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Aux  président  et  directeurs   du  chemin  de  Colonisation  du  Nord 
de  Montréal. 

Mcssieui's, 

Ayant  été  reqnis  de  vous  fournir  toutes  les  informations 
que  je  possède  relativement  au  "  Chemin  de  fer  de  Colonisa- 
tion du  Nord  de  Montréal,  "  entre  les  cités  de  Montréal  et 
Ottawa,  y  compris  la  ligne  d'embranchement  de  St.  Jérôme, 
.j"ai  préparé  les  plans  des  explorations  et  profils  faits  sous  vo 
tre  direction,  et  j'ai  aussi  terminé  les  copies  de  ceux  qui  ont 
été  faits  il  y  a  bei/.e  ans  par  MM.  Sykes,  DeBergue  &  Gio, 
pour  le  chemin  de  fer  Montréal  et  Bytown,  entre  les  mômes 
points,  que  j'ai  pu  me  procurer  dernièrement.  Je  vous  sou- 
uiots  maintenant  ces  plans,  en  même  temps  que  des  estima- 
tions fort  approximatives,  en  détail,  du  coût  de  construction 
d'nn  chemin  de  fer  entre  les'points  extrêmes  mentionnés,  en 
suivant  les  diverses  routes  que  je  vais  décrire. 

Ces  calculs  étant  basés  principalement  sur  des  données 
fournies  par  les  sections  détaillées  des  explorations  actuelles 
et  par  dos  informations  que  j'ai  pu  recueillir  lors  d'nn  exa- 
men personnel  de  toute  la  route  ;  je  vous  soumets  avec  plei- 
ne confumce  les  résultats,  comme  dignes  de  foi,  et  n'excé- 
dant pas  le  coût  actuel  des  travaux  que  Ton  devra  accomplir. 

Avant  de  soumettre  les  conclusions  auxquelles  je  suis  ar- 
rivé, il  pourra  être  \itile  de  douuer  un  bref  apergu  historique 
do  l'entreprise,  pour  l'information  des  Messieurs  qui  se  sont 
récemment  associés  à  la  Compagnie,  et  qui  pourraient  n'être 
pas  aussi  bien  renseignés  sur  divers  points  qui  se  rattachent  à 
l'œuvre,  que  ceux  qui  lorment  [jarlie  de  la  Compagnie  de- 
puis plus  longtemps. 
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Le  premier  projet  praticable  d'unir  les  cités  de  Montréal 
et  Ottawa  par  une  ligue  de  chemin  de  fer  sur  le  côté  nord 
do  rOutaouais,  date  des  années  1852  et  1853,  en  vertu  d'une 
charte  accordée  à  la  "  Compagnie  de  chemin  de  fer  Montréal 
et  Bytown."  La  ligue  explorée,  adoptée  et  partiellement 
construite,  partait  du  Havre  près  du  pied  du  Carré  Jacques- 
Cartier,  et  au  moyen  d'un  tunnel  touchait  la  rue  Craig,  delà 
elle  se  rendait  à  Test  de  la  rue  St.  Denis  à  la  hauteur  de  terre 
connue  sous  le  nom  de  Côte  à  Baron,  et  par  le  nord  ù  la  Ri- 
vière des  Prairies  la  traversant  à  environ  500  pieds  à  l'est  du 
Pont  Vinel,  puis  prenait  la  direction  de  St.  Martin  et  St.  Eus- 
tache. 

Depuis  la  dernière  place,  la  ligne  passait  par  Belle  Pivière 
et  St.  André,  atteignant  la  rivière  Outaouais  à  Carillon,  et 
suivait  sa  rive  nord  jusqu'à  Grcnville,  dans  une  voie  très  di- 
recte jusqu'à  HuU,  traversant  dans  sa  course  les  Rivières 
Rouge,  Nation,  aux  Lièvres,  Gatineau  et  divers  petits  cours 
d'eau  près  de  leur  embouchure  dans  TOutaouais. 

Depuis  la  Gatineau,  la  ligue  passait  au  nord  de  l'anse  le 
long  de  la  vallée  de  MillCreeksur  la  rivière  principale,  près 
du  Pont  -uspendu,  dans  la  cité  d'Ottawa  et  avait  son  termi- 
nus près  du  présent  dépôt  du  chemin  de  fer  du  Canada  Cen- 
tral. 

Eu  outre  du  contrat  pour  cette  ligne,  il  y  en  avait  un  pour 
la  construction  de  deux  chemins  d'embranchement,  ou  che- 
mins en  bois  avec  dos  lisses  plates,  semblables  à  la  ligne  de 
Rawdon  et  de  TLidustrie,  l'un  de  dix  milles  pour  aller  à  St. 
Jérûmo,  et  l'autre  de  treize  milles  pour  aller  à  Lachute  ou 
vingt  trois  milles  en  tout,  d'une  construction  plus  économi- 
que que  celle  de  la  ligne  principah).  En  vertu  du  contrat, 
les  entrepreneurs  devaient  recevoir  pour  cent  dix  milles  de 
ligne  principale  c:  vingt  trois  milles  de  chemins  à  lisses  de 
bois,  la  somme  do  £770,000  stg.  ou  environ  83,850,000  ;  et 
dans  le  cas  où  ks  travaux  auraient  excédé  deux  et  demi  par 
cent,  de  longueur  estimée,  alors  les  contracteurs  devaient  rc- 
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cevoir  £6,500  stg.  ($32,500)  par  mille  supplémentaire  sur  la 
ligne  principale  ot  £  1 ,200  stg  ($6,000)  par  mille  sur  la  longueur 
extra  dos  chemins  à  lisses  de  bois. 

En  mettant  maintenant  à  119^-  milles  la  distance  établie 
d'ici  à  Ottawa,  cela  donne  un  excédant  de  9^  milles  à  $32,- 
500  ou  un  total  y  compris  les  chemins  à  lisses  de  bois  de  $4,- 
158,750.  De  ce  montant,  déduisons  le  coiit  de  23  milles  de 
chemins  à  lisses  à  $G,000  par  mille,  ce  qui  laisse  une  somme 
égale  à  $4,020,750  pour1l9J  milles  de  ligne  principale  ou 
au  taux  de  $33,646  par  mille  ;  — ■  y  compris  également  une 
quantité  très  modérée  de  stock  roulant,  ainsi  que  cela  appert 
par  une  cédule. 

Ces  chitTres  sur  le  coût  du  contrat  sont  donnés  dans  le  but 
d'instituer  une  comparaison  dans  une  autre  partie  du  rap- 
port et  de  montrer  au  public  que  le  coût  actuellement  estimé 
du  chemin  est  de  beaucoup  nioiiulre.  La  largeur  de  la  voie 
devait  être  déterminée  par  la  compagnie  dans  six  mois,  si 
elle  ne  le  faisait  pas  durant  cette  période  de  temps,  les  cou- 
tracteurs  avaient  le  privilège  de  le  faire  ;  la  terre  était  aussi 
fournie  gratuitement  aux  contracteurs. 

La  section  entre  Carillon  et  Grenville,  qui  a  une  longueur 
de  13  milles,  fut  construite  et  le  chemin  fut  commencé  à  di- 
vers autres  points,  alors  que  les  travaux  furent  suspendus  à 
cause  de  la  mort  iiifortuuée  du  principal  contracteur,  qui  se 
noya,  et  ils  n'ont  pas  été  repris  depuis. 

La. mesure  de  (]iiel(iuo  ini[)Oi-tauco  que  l'on  prit  ensuite 
pour  ouvrir  des  communications  par  chemin  de  fer  avec  le 
nord  eut  lieu  à  la  iin  de  l'année  1868.  Ce  mouvement  eut 
pour  résultat  la  formation  d'une  compagnie  pour  la  cons- 
truction d'un  chemin  à  lisses  de  bois  à  bon  marché  depuis 
Mile-End  jusqu'à  St.  Jérôme.  Une  charte  fut  obtenue  dans 
ce  but  l'année  suivante,  laquelle,  entre  autres  privilèges,  ac- 
cordait le  droit  de  continuer  la  ligne  do  St.  Jérôme  au  nord 
jusqu'à  Ste.  Agathe,  ou  à  l'est  jusqu'à  Rawdon,  et  aussi  de 
construire  des  chemins  iremltranchement  dans  diverses  di- 
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i-eclions,  mais  surtout  tic  se  joindre  à  tout  chemin  de  fer  par- 
lant d'Ottawa  pour  se  reudre  àMoutréal.  Lu  charte  iiupli- 
quait  un  subside  gouvornenieulal  de  trois  par  cent  sur  le  coût 
bona  fidc  de  cinq  mille  piastres  par  mille,  et  un  subside  sem- 
blable sur  tons  les  ponts  coûtant  pins  de  cinq  mille  piastres 
chaque. 

Durant  l'été  de  1869,  des  explorations  furent  faites  pour 
déterminer  la  route  la  plus  convenable  tant  par  le  coût  que 
par  la  distance,  entre  le  port  de  Montréal,  à  Ilochelaga  et  St. 
Jérôme.  L'aperçu  snivant  est  donné  d'après  les  rapports 
d'explorations  imbliôs  dans  le  temps. 


lîOUTES. 

"ëS 
O 

u 
o 

60 

ç 

o 
H 

S 

•— 
« 

o 

Longueur  de 
ligne  droite. 

Longueur  de 
ligne  courbe. 

si 

3 

s 

n 
o    . 

■^   en 

si 

o  "■ 
1-3 

No.    1.  Hoclielaga  via 
SauH,  Ste  Rose,  Kte 
Thérèse  à  St.  Jérôme. 

Milles. 
30.85 

S 
Câi.GOy 

'21,21',) 

Milles. 
23.21 

Milles.' 
r.6i 

Dégrés 
704 

459 

pieds 
3,585 

No.  2.  Ilochelaga  via 
l>oiitViuet,  Ste  Rose, 
Ste  Thérèse,     à    St. 
Jérôme 

30.  43 

5G7,'298 

18,642 

24.  94 

5.49 

3,322 

No.  3.  Ilochelaga  via 
Pont  Vinet,  Moulin 
à  la  Dalle,  Ste  Thé- 
rèse  à  St.  Jérôme 

3i.04 

489,654 

14,384 

27.98 

6.09 

591 

1,072 

No.   4.  Ilocho'aga  via 
Pont  Vinet,  Tiayerse 
Porteus  Ste  Thérèse 
à  St.  Jérôme 

30.30 

440,531 

14,510 

25  .5î 

4.  84 

438 

1,752 

Un  examen  de  ce  tableau  indiquera  la  ligne  No.  4,  comme 
l'emportant  sur  toutes  ses  rivales  en  ce  qui  regarde  le  par- 
cours moindre,  le  bon  marché,  la  proportion  de  iigi.e  droite. 
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les  courbes  et  la  longueur  des  ponts  ;  c'est  pourquoi  on  doit 
l'adopter  si  la  ligne  la  plus  directe  et  la  plus  économique 
pour  se  rendre  à  St.  Jérôme  est  requise. 

La  construction  du  chemin  devant  être  en  hois  n'inspira 
pas  suffisamment  de  confiance  dans  sa  durée  et  son  efficacité 
pour  la  faire  regarder  avec  faveur  du  public,  et  c'est  pourquoi 
l'entreprise  fit  peu  de  progrès  à  part  les  explorations  prélimi 
naires  auxquelles  il  a  été  fait  allusion.  Dans  le  but  d'obvier 
à  la  difficulté,  demande  fut  faite  à  la  Législature  locale  d'a- 
mender la  charte  et  de  permeLtre  qu'on  substituât  le  fer  au 
bois,  et  qu'on  donnât  tel  subside  additionnel  qui  pourrait  met- 
tre la  compagnie  en  mesure  d'eff'ectuer  l'entreprise. 

On  accéda  à  la  demande  de  la  compagnie,  et  en  vertu  d'une 
charte  amendée,  permission  fut  accordée  de  se  servir  de  lisses 
en  fer,  et  dans  le  cas  où  l'on  s'en  servirait,  on  a  octroyé  un 
subside  sous  forme  d'octrois  de  terre  de  5,000  acres  par  mille, 
de  Montréal  à  Grenville,  un  parcours  de  60  milles,  €t^l5,000 
acres  par  mille  de  cet  endroit  à  Ottawa,  c'est-à-dire  60  milles 
additionnels,  ce  qui  fait  une  moyenne  de  10,000  acres  par 
mille  pour  toute  la  distance.  La  quantité  extra  par  mille  de 
Grenville  à  Ottawa  a  été  accordée  apparemment  dans  le  but 
d'induire  la  compagnie  à  construire  sa  ligne  entièrement 
dans  la  province  de  Québec  et  d'aider  ainsi  le  mouvement  do 

a  colonisation.  La  partie  restante  du  projet  de  construction 
d'un  chemin  en  bois,  en  vertu  de  la  charte  originaire,  de- 
vait conserver  la  garantie  de   3   par  cent  sur  les  $5,000  par 

mille. 

Dana  l'intervalle  des  négociations  s'entamaient  avec  la 
compagnie  de  chemin  de  fer  du  Canada  Central,  dans  le  but 
de  former  une  jonction  avec  son  chemin  en  le  continuant 
d'Oltawa  à  Ilawkesbury,  un  village  situé  dans  Ontario  sur 
le  côté  sud  de  la  Rivière  Outaouais,  vis-à-vis  de  Grenville, 
le  chemin  de  colonisation  du  nord  devant  se  relier  à  cette 
ligne  à  ce  point,  ainsi  que  le  permettait  la  charte  originaire. 
On  obtciiait  ainsi  une  ligne  directe  entre  Montréal  cl  Ottawa 
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et  Ton  fesait  des  aiTangoincnls puiu'  lexploilation  du  chemin 
et  le  trafir  qui  devaient  satisfaire  chaque  compagnie  récipro- 
quement. J'étais  alors  forteinjLMit  en  faveur  du  projet  de  faire 
cjnslruire  la  ligne  pi-incipale  de  votre  cliemin  lu'a  St.  Jérôme 
etLachute. 

Bien  que  cet  arrangenicnl  uéctissilàt  une  ligne  direcltî 
plus  longue  de  plusieurs  uiilles,  ([ne  si  elle  eut  passé  de  Ste. 
Thérèse  à  Grenvillo,  vul  St.  André  on  Lachute,  cependant 
son  cont  pi-emier  de  construction  eut  été  moindre  et  l'exploi- 
tation de  la  ligne  d'enihi-anchenient  de  Sto.  Thérèse  à  St. 
Jérôme  eut  pu  se  faire  indépendanmient.  Gomme  dans  le 
premier  cas,  les  mêmes  convois  auraient  servi  à  tout  le 
pays. 

La  compagnie  de  chemin  de  tVr  du  Canada  Central  n'ayant 
pas  réussi  à  obtenir  du  gouvernement  d'Ontario  le  renouvel- 
lement de  son  octroi  de  terre  de  1?, 000  acres  par  mille  pour 
les  soixante  milles  entre  la  cité  d'Ottawa  et  ITawlvesbnry, 
sans  lequel  elle  ne  pouvait  mettre  à  exécution  son  entrepri- 
se, conformément  à  l'arrangement  convenu  avec  le  Chemin 
de  Colonisation  du  Nord,  pour  une  jonction  à  Grenville,  fut 
forcée  à  regret  d'abandonner  ce  projet. 

La  politique  plus  éclairée  de  la  province  sœur  de  Québec, 
eu  accordant  15,000  acres  par  mille  de  Grenville  à  Ottawa, 
dans  le  cas  où  la  ligne  aurait  suivi  la  rive  nord,  favorisait 
encore  le  projet  d'unir  les  capitales  commerciale  et  politi- 
que de  la  Puissance.  Si  cela  pouvait  se  faire,  les  deux  com- 
pagnies de  chemin  do  fer  se  trouveraient  une  fois  de  plus  eu 
accord  parfait,  en  ce  qui  regarde  la  jonction  les  deux  lignes 
à  Ottawa  ;  la  cité  de  Montréal  aurait  au  moyen  du  Canada 
Central,  une  communication  directe  par  chemin  de  fer  avec 
le  haut  de  l'Outaouais,  et  dans  le  cas  où  on  prolongerait 
cette  voie,  elle  pourrait  atteindre  le  Lac  Hurou,  et  faire 
connexion  avec  la  ligne  en  Pacifique  Nord  Américain  au 
Sault  Ste.  Marie. 

Beaucoup  d'entre  vous  se  rappelleront  que,  lorsque  le  pro- 
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jot  de  localiser  le  Chemin  do  Colo'Msation  du  Nord  sur  le 
côté  nord  de  la  rivière  de  Grenville  ù  Hnll  fut  d'abord  an- 
noncé, il  fut  reçu  avec  beaucoup  do  dérision  par  beaucoup 
de  porsounes  qui  prétendaient  connaître  parfaitement  la  na- 
ture lopographi([ue  do  ce  pays.  Elles  affirmaient 'que  la 
construction  de  ce  chemin  était  impossible  au  point  de  vre 
du  génie  civil,  si  ce  n'est  à  un  coût  qui  engloutirait  en  peu 
do  temps  les  ressources  de  la  Compagnie,  y  compris  le  SI, 000,- 
000  do  Montréal,  et  qu'i]  y  aurait  peu  de  résultats  ù  montrer 
pour  une  pareille  dépense  d'argent.  Klles  assuraient  que 
les  montagnes  des  Laiirentides  touchaient  aux  bords  de  l'Ou" 
taouais  et  qu'on  aurait  ù  construire  plusieurs  ponts  dispen- 
dieux siu'  beaucoup  d'importants  aflluents  de  cette  rivière. 
D'autres,  tout  en  admettant  qu'on  pourrait  construire  une  li- 
gne sur  la  rive  nord,  alfirmaient  (lu'ello  serait  bien  moins 
coûtQuso  sur  la  rive  sud,  même  sans  l'aide  de  l'octroi  de  ter- 
re, tandis  qu'au  pjpint  de  vue  du  fret  local  pour  le  chemin, 
le  sud  était  infiniment  préférable. 

Plusieurs  amis  zélés  do  l'entreprise,  qui  étaient  en  faveur 
d'un  aide  libéral  par  Montréal  et  d'autres  municipalités,  à 
cause  de  ces  faux  renseignements,  doutèrent  de  sa  praticabi- 
lité. Lofait  ((uc  la  ligne  de  Montréal  et  Bytown  avait  été 
localisée  dans  ce  prétendu  pays  inhospitalier  semblait  être 
complètement  oublié.  On  no  pouvait  trouver  aucuns  plans 
do  la  ligne,  et  votre  ingénieur  n'avait  aucune  connaissance 
personnelle  do  la  route  suivie  par  cette  compagnie. 

Vos  directeurs  savaient  que,  dans  le  cas  où  ils  ne  pour- 
raient pas  faire  face  aux  exigences  de  leur  charte  amendée 
en  construisant  leur  ligne  entièrement  dans  la  Province  de 
Québec,  leur  subside  en  terres  serait  réduit  à  900,000 
acres  au  moins.  Cotte  diminution  dans  leurs  ressources,  mê- 
me en  obtenant  le  montant  total  de  l'aide  municipal  en  pers- 
pective de  $1,500.000  aurait  empêché  grfu'on  put  établir  une 
base  pour  l'émission  do  bons  pour  la  construction  du  chemin 
sur  la  rive  sud  depuis  Hawkcsbnry  jusque  plus  haut,  et  au- 
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rait  fait  ôchouor  rtMitropriso.  Qiiolquo  pou  découragés,  mais 
ne  se  tenant  pas  pour  battus,  vos  directeurs  donnèrent  ins- 
truction à  leur  ingénieur,  en  compagnie  de  l'un  d'eux,  M. 
Duncan  MacDouald,  un  contracteur  de  chemin  de  fer  expéri- 
menté, d'explorer  la  région  entre  Grenville  et  HuU  sur  le 
côté  nord,  ainsi  que  celle  qui  s'étend  d'Ottawa  à  Ilawkesbu  • 
ry  sur  le  côté  sud  de  l'Outaouais,  et  de  faire  rapport  sur  les 
avantages  comparatifs  q-i'offraient  les  deux  rives  po  la 
construction  du  chemin  de  fer  et  pour  le  traffîc. 

Le  résultat  de  cette  exploration,  qui  a  eu  lieu  au  mille; 
de  l'hiver  par  un  temps  rigoureux,  est  donné  en  date  du  28 
février  1871  ;  une  copie  de  ce  rapport  est  annexée  à  celui-ci,  et 
il  démontre  do  toute  évidence  qu'on  peut  o])tenir  une  route 
excellente  sur  la  rive  nord.  Un  plateau  de  niveau,  ou  plutôt 
ime  série  de  plateaux  furent  trouvés  entre  le  bord  do  la  ri- 
vière et  la  base  des  montagnes  Laurenlides,  ayant  une  lar- 
geur d'un  quart  de  mille  à  quinze  milles,  bien  approprié  pour 
l'agriculture,  aussi  bien  que  pour  la  construction  d'un  che- 
min de  fer  ;  tandis  que  l'espacj  énorme  de  territoire  qui  s'é- 
tend au  nord  de  ce  plateau  est  occupé  pa.-  la  formation  ded 
Laurentides,  et  est  susceptible  de  culture  dans  la  mesure  d'en- 
viron les  trois  cinquièmes  de  la  région  qu'il  embrasse  sur 
une  étendue  d'au  moins  cent  milles. 

Votre  comité  d'exploration  apprit  du  Préfet,  des  Maires  et 
principaux  habitants  du  comté  d'Ottawa,  que  la  partie  bien 
habitée  s'étendait  au  nord  depuis  la  rivière  de  l'Outaouais 
sur  un  parcours  moyen  de  40  milles,  et  qu'il  y  a^'ait  des  co- 
lons sur  les  bords  des  principales  rivières  de  l'intérieur  jus- 
qu'à quatre-vingt  et  cent  milles  ;  que  dans  cette  région  du 
nord  ou  Terra  Incognita  on  récoltait  d'excellents  grains  et  lé- 
gumes ;  par  exemple,  la  semence  d'un  minot  de  blé  avait  don- 
né de  13  àlTminots,  la  te- ■?- réduisait  25  minots  de  blé-d'indo 
par  acre,  200  minots  de  ph  ates,  environ  30  minots  d'autres 
grains  et  deux  tonnes  de  foin  par  acre. 

La  population  du  comté  d'Ottawa  telle  qu'établie  parle  rc- 


1i 


11 

censément  do  1860-Gl  était  do  27,757;  taudis  (juo  colle  dos 
deux  comtés  rivatix  do  Prcscolt  et  Russell  sur  le  cùté  sud  do 
l'Outaoïiais,  qui  prétond  olFrir  do  plus  grands  avantages  au 
chemin  de  for,  était  seulement  de  22,323.  La  prépondérance 
dos  plantes,. foin,  valeur  an  comptant  des  fermes,  animaux, 
bois  scié, etc.,  était  aussi  beaucoup  en  faveur  du  côté  nord. 

De  plus,  on  a  constaté  qifil  y  aurait  2350  pieds  de  ponts, 
mesure  linéaire,  do  plus  à  construire  sur  le  côté  sud. 

La  différence  marquée  au  point  de  vue  financier  entre  les 
deux  routes  était  aussi  apparente,  même  lorsqu'on  la  basait 
sur  une  estimation  égale  du  coût.  Il  peut  être  utile  d'atti- 
rer l'attention  sur  ce  point  dans  ce  moment,  dans  le  but  de 
faire  disparaître  tous  les  doutes  qui  pourraient  exister  dans 
les  esprits  des  nouveaux  directeurs,  sur  l'opportunité  de  tra- 
verser la  rivière  à  Grenville  et  de  prolonger  la  ligne  depuis 
cette  place  jusqu'à  Ottawa  sur  la  rive  sud.  Los  mômes  ar- 
guments qu'on  a  fait  valoir  alors  sont  encore  applicables  dans 
l'étal  actuel  des  choses. 

D'après  un  examen  approfondi  du  pays,  complété  par  les 
informations  que  nous  avon^  recueillies,  votre  comité  avait 
fait  rapport  que  le  coût  probable  d'une  ligne  entre  les  deux  ci- 
tés, via  Grenville,  sur  l'un  et  l'autre  côté  de  la  rivière,  serait 
de  $30,000  par  mille,  ou  en  tout  $3,000,000  pour  la  distance 
entière  de  120  milles.  Ce  calcul  sur  le  coût  dos  travaux  est 
très  approximatif,  ainsi  qu'on  le  verra  plus  loin  en  exami- 
nant les  explorations. 

Cette  estimation  a  été  faite  comme  suit  : 

Estimation  détaillée,  terrassement, 
terre,  petits  ponts,  voie  perma- 
nente, etc $20,000  par  mille 

Stock  roulant i,000    "      " 

3  grands  ponts  sur  l'Outaouais  et 
ses  affluents $240,000  ou  2,000    "      " 

Travaux  extra  à  Mile   End  et  au 
Port  de  Montréal $72,000  uu     GOO    •'      " 
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Surveillance  et  contingents  :  dé- 
pense ordinaire  de  10  par  cent.. 

Dépréciation  ou  escompte  sur  le 
stock  municipal,  ctc 


'2,000     ''      " 

HOO     "      " 


$30,000 

Je  ne  i)uis  mieux  faire  h  ce  sujet  que  do  faire  l'extrait  sui- 
vant qu'on  trouvera  à  la  page  5  du  rapport  imprimé  de  l'ex- 
ploration à  laquelle  il  a  été  fait  allusion. 

"  Les  chiffres  suivants  sont  soumis  dans  le  hnt  d'aider  à 
"  en  venir  à  une  conclusion  sur  le  choix  de  la  route  que  l'on 
"  devra  adopter,  à  raison  do  considérations  financières. 

'■'■  U abord.  Ligne  do  Montréal  ù  la  cité  d'f^Luiwa,  vid  la 
"  rive  nord,  distance  de  120  milles.  " 

'-  Coût  total  tel  que  ci-dessus $3,000,000 

'•  La  compagnie  aura  pour  faire  face  à  cette  dé- 

"  pense  l'octroi  de  terre  de  1 ,200,000  acres. 

"  Valant,  disons,  $1  l'acre S1,200,OUO 

"  Octroi  municipal  de  Montréal .,      1,000,000 

"  Octrois  des  municipalités  intermédiaires 500,000 

2,700,000 

"  Laissant  un  montant  à  prélever  au  moyeu  de 
souscriptions  privées  et  par  la  vente  des  bous       $000,000 
'■'•  Secondement.    Ligne  do  Montréal  à  la  cité  d'Ottawa  vid 

'^  la  rive  sud,  distance  de  120  milles. 

"  Goût  total  comme  ci-dessus $3,000,000 

''  Pour  faire  face  à  cotte  défense  la  Gompa- 
guie  aurait  l'octroi  municipal  de  Mont 
réal  comme  ci-dessus SI,000,0U0 

t'  Octrois  municipaux  des  comtés  intermé- 
diaires comme  ci  dessus 500,000 

i'  Maximun  supposé  de  l'aide  du  gouvernement 

d'Ontario  de  $  i,000  par  mille  pour  00  milles.  $240,000 

$1,740  ,(0 
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"  Laissant  un  montant  à  prélever  par  des  sous- 
criptions privées  et  par  la  vente  des  bons ^1,800,000 

"  La  compagnie  sera  conséquemmont  dans  la 
position  financière  suivante  : 

'•  Ligne  de  lu  vive  Nord.  Montant  à  prélever  par 
des  souscriptions  privées 8000  000 

'^  Ligne  f/c  la  rive  Sud.  Montant  à  prélever  par 
des  souscriptions  privées  $[  800  000 

"  Il  est  évident  d'après  cette  comparaison  que  le  chemin  de 
la  rive  nord  l'emporte  sur  son  rival,  linancièrement  parlant, 
au  montant  de  8000,000,  une   somme   sumsamment  élevée 
pour  lui  donner  gain  de  cause,  à  part  des  autres  considéra 
lions  qui  assurent  encore  davantage  sa  prépondérance. 

"  Pour  expliquer  les  valeurs  ci-dessus  données  aux  aides  des 
gouvernements  des  provinces  d'Ontario  et  de  Québec,  nous 
pouvons  observer  que,  d'après  l'opinion  de  plusieurs  person- 
nes Lien  informées,  la  valeur  monétaire  que  nous  avons  as- 
signée à  l'octroi  accjrdé  par  la  province  de  Québec  est  bien 
au-dessous  de  son  chiffre  réel.  Les  estimations  qu'elles  ont 
laites  varient  de  $2,000,000  à  840,000,000-,  et  elles  basent  leur 
opinions  sur  la  valeur  des  limites  de  bois,  les  ressources  mi- 
nières, etc.,  qui  abondent  dans  les  terrains  octroyés. 

"  Nous  nous  sommes  efforcé  en  établissant  cette  comparai- 
son,  do  nous  tenir  dans  des  bornes  raisonnables  et  nous 
croyons  notre  estimation  bien  fondée.  La  phiG  grande  parti,? 
des  terrains  est  maintenant  inaccessible  aux  colons  et  il  en 
sera  ainsi  durant  quelques  années  encore;  on  ne  peut  par 
conséquent  les  vendre  à  présent  à  leur  valeur  intrinsè- 
que ;  mais  si  la  compagnie,  au  moyen  de  l'assistance  muni- 
cipale et  privée,  peut  prélever  la  plus  grande  partie  du  mon- 
tant requis  pour  construire  le  chemin,  les  terres  acquerront 
éventuellement  sans  doute  une  plus  grande  valeur,  et  elles 
fourniront  de  bonnes  sûretés  collatérales  aux  actionnaires 
iant  municipaux  que  privés,  en  sus  du  chemin  de  fer  lui- 
même,  dont  ils  seront  les  propriétaires. 
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*•  Noua  présumons  que  les  amis  les  plus  enthousiastes  do 
l'eutrepriso  no  comptont  pas  que  leur  placomont  leur  donnera 
des  rendements  directs  très  considérables,  en  outre  des  dépen- 
ses d'exploitation,  au  moins  tant  que  le  chemin  s'en  tiendra  à 
ses  proportions  actuelles  en  aboutissant  à  Ottawa  ou  à  Aylmer. 

"  En  s'associant  au  Canada  Central  et  en  prolongeant  par 
ce  moyen  sa  voie  dans  l'ouest  le  long  de  la  vallée  de  l'Ottawa, 
on  traversant  au  Sault  Ste.  Marie  et  formant  une  jonction 
avec  le  chemin  du  Pacifique  Nord  Américain,  maintenant 
en  construction,  on  réduirait  la  distance  d'une  route  inter- 
continentale depuis  rOcéan  Paciri([uo  jusqu'à  1'  '  utique, 
de  400  à  500  milles  sur  la  ligne  américaine  la  plus  courte 
qui  existe  actuellement. 

"  En  effectuant  cette  connexion  dans  un  tempr-  rapproché, 
et  elle  s'est  déjà  fortement  recommandée  à  l'atten  i' a  des  pro- 
moteurs de  la  grande  ligne  du  Pacifique,  l'énorme  traflic  de 
l'est  et  de  l'ouest  passerait  sur  notre  tronyon  de  ce  grand 
chemin  de  fer,  et  il  en  résulterait  d'abondantes  recettes,  ou 
bien  la  ligne  pourrait  être  louée  à  un  prix  qui  donnerait  un 
bon  percentage  sur  le  coût  premier.  Les  municipalités  et  l(;s 
autres  actionnaires  pourraient  f.ussi  retenir  leur  intérêt  sur  la 
partie  restante  de  Toctroi  de  terre,  en  supposant  que  nous 
n'avons  pas  estimé  sa  valeu»"  à  un  chiffre  sullisamment  élevé 
et  qu'il  ne  serait  pas  tout  rb^^-is  pour  aider  à  la  construction 
du  chemin.  On  voit  ainsi  que,  en  sus  des  avantages  immen- 
ses et  indirects  qui  doivent  en  résulter  pour  la  cité  de  Montréal 
et  les  municipalités  intermédiaires  traversées  par  le  chemin 
de  fer  ou  situées  près  de  lui,  leur  placement  pouri'ait  avant 
longtemps  acquérir  une  grande  valeur  directe. 

"  En  ce  qui  regarde  l'aide  que  l'on  suppose  devoir  ét»'e  don- 
né par  le  gouvernement  d'Ontario  à  cette  section  du  chemin 
située  dans  la  province  d'Ontario,  nous  avons  envisagé  l'oc- 
troi financier  donné  à  la  ligne  de  la  Rive  Sud  s)us  le  point 
(le  vue  le  plus  favorable  possible. 

"L'acte  (le  la  Législature  d'Ontario,  pa§sé  à  la  dernière  ses- 
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sion  du  Parlement,  autoriao  îo  liioiîtonant-Gouvcrneur  en 
conseil  d'accorder  do  l'aide  pour  la  construction  dos  chemins 
da  fer  au  montant  do  $1,500,000. 

"  Le  montant  do  l'aitlo  que  l'on  doit  ain.  accorder  ne  doit 
'' pas  ôtre  moindre  de  82,000.  ni  dépasser  i,UOO  par  mille, 
"  en  favour  des  lignes  allant  à,  ou  travers,  nt  des  sections  de 
"  pays  éloignés  des  grandes  routes  actueles,  ou  passant  à  tra- 
"  vers  des  régions  pou  habitées,  ou  allant  dans  la  direction  du 
"  territoire  des  octrois graduits  ou  aux  eaux  de  l'intérieur.' 

"  Il  est  douteux  que  la  section  du  pays  traversée  par  la  ligne 
proposée  dans  les  comtés  de  Proscott  et  de  Russell  soit  con- 
forme aux  susdites  conditions  de  l'acte  ;  il  cstencore  plus  dou- 
teux, si  le  gouvernement  d'Ontario  décide  dans  l'aflirmative  la 
question  du  droit  à  l'octroi,  que  ces  deux  comtés,  établis  de- 
puis longtemps  et  comparalivement  riches,  aient  droit  à.plus- 
qu'au  montant  minimu.n  Jy  $2000  par  mille.  Nous  avons 
cependant  donné  à  la  lig-i.;  dans  notre  estimation  le  bénéfice 
de  la  somme  maximum  de  $4000  par  mille.  " 

De])uis  que  ceci  a  été  écrit,  les  conditions  relatives  à  un 
octroi  d'Ontario  à  la  ligne  d'Hawkesbury  à  Ottawa  sur  la  rive 
sud  ont  été  déterminées,  et  d'une  manière  adverse  à  ses  récla. 
mations.  Le  gouvernement  exécutif  de  la  province  a  pro- 
mis de  l'aide  ù  une  ligne  parallèle  à  quelques  vingt  milles 
au  sud,  conuiiesous  le  nom  :  "  Le  chemin  do  fer  de  jonction 
de  Montréal  et  de  la  cité  d'Ottawa."  Ce  chemin  laisse  la  li- 
gne du  Grand  Tronc  près  de  la  station  du  Gùteau  Landing 
et  a  une  direction  centrale  le  long  do  la  Péninsule  formée 
par  le  fleuve  ot.  Laurent  et  la  rivière  do  l'Outaouais  jusqu'à 
la  capitale.  Il  est  si  peu  probable  (|u'on  donne  de  l'assistan- 
ce à  ni.  ligna  contigû-:  le  long  des  (>aux  navigables,  qu'on 
ne  doit  plus  en  tenir  compte  et  que  l'on  peut  établir  une 
com^jciraison  en  conséquence. 

"  En  posant  la  question  à  ce  point  de  vue,  voici  qne.lle  es!, 
la  base  financière  des  routes  rivales  an  nord  et  au  s-id  d'Otta- 
wa depuis  Grenvillo  et  au-dessus,  en  onppnsant,  ce  que  l'on 
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peut  faire  oii  touto  sin-eté,  que  le  coût  rohitir  dos  deuv  clio- 
mins  sera  a  peu  prè?  le  même  ot  rpio  tous  deux  recovrout  nu 
aide  muuicipal  équivalent. 

'-'  lo.  Montréal  à  Ottawa,  vid  ilren ville  sur  la  Rivo 
Nord.    Goût  approximatif S3j;00  000 

'^  Déduisons  comme  ci-dessus,  la  valeur  de  l'octroi 
de  terre  et  de  l'aide  municipal o  7qq  qq^ 

"  Montant  à  prélever  par  souscriptions  et  par  dé- 

.,  ^'"!"^^«V; 8    900,000 

•  ^0.  Monti'eal  a  Ottawa,  vid  (iren ville,  Hawkes- 
bury  et  de  là  le  long  de  la  rive  sud.    Coût  ap. 

n'^"^^^'^ 63,000,000 

'  Aide  municipal  de  Montréal  et  des  autres  muni- 
cipalités, comme  ci-dessus |  500  000 

82,100,000 
'•  il  apport  i'après  c.\s  cliillVos,  (ju'il  y  a  une  dillerenco  de 
81,200,000  dans  les  sommes  que  l'on  doit  prolever  par  dében- 
tures,  etc.,  ot  cela  doit  régler  définitiveraent  la   question  en 
faveur  de  la  rive  nord  depuis  Gnuiville  jusqu'en  haut.  " 
^  Il  est  à  peine  nécessaire  de  parler  .!n  délai!  du  pruj-t  qu(! 
l'on  a  aussi  formé  d'amener  la  ligne  de  la  rive  sud  d-puis 
llawkesbury  jusqu'à   Vaudreuil,   où   elle    ferait   connexion 
avec  le  chemin  de  fer  du  Grand-Tronc  au  moyen  diKiuel  on 
se  rendrait  ensuite  à  Montréal.     Comme  ce  projet  a  déjà  été 
mis  de  l'avant  et  a  reçu  quelque  attention  il  ])oiirra  être  uti- 
le de  lui  consacrer  (luelqnes  instants  de  considération  avant 
de  prendre  congé  de  la  rive  sud.     La  longueur  totale  de  la 
ligne   que   l'on   devra  construire   actuellement   d'Ottawa  à 
Vaudreuil,  s(-  monte  à  95  milles,  ce  qui  fait  une  distance  to- 
tale d'Ottawa  à  Montréal  de  119  milles,  c'est-à  dire  un  demi- 
mille  de  moins  que   la  distance   établie   entre    les   mêmes 
points,  vid  la  route  indépendante  du  Chemin  ûo  fer  de  Coloni- 
sation du  Nord. 


lo.  Le  coftt  estimé  peut  se  chiffrer  comme  suit  : 

n.)  milles  ù  $20,000  (estimation  de  Stavkcs) $1,000,000 

Lisses  extra  de  Vatidrcuil  à  Montréal '  74'ooO 

Stock  roulant,  1 19  milles  à  S4000  par  mille 47g'oOO 

Station  d'accommodement, ateliers,  efc,  etc.,  com- 
me  pour  le  chemin  do  Fer  de  Colonisation  du 
Nord  do  Montréal  170  000 

Coût  total  à  prélever  par  souscriptions  et  par  dé- 

'^"^^"'■^^ = S2,0-20,000 

■^0.  Goût  de  torrass-ment,  etc.,  du  Chemin  de  fer 
do  Colonisation  du  Nord  de  Montréal  tel  rfue  dé- 

^«'™^'^'^ $2,770,920 

St^çk  roulant,  disons,  120  milles  à  SiOOO  480  000 

Bâtisses  p Dur  station  et  équipement 170,'o00 

$3,420,92 

Disons  :  -^  ^on  qqi) 

De  cela  il  faut  déduire  la  valeur  estimée   de  Toc-    ''  ^  ' 
^'"'  '^''^''''' 1,200,000 

,,  ,  $2,220,000 

Cela  montre  ({ue,  dan.-,   le  cas  où    une  compagni.;  aurait 
à  choisir  entre  les  deux  lignes  pour  construire  un  chemin  de 
l'or,  il  y  aurait  une  somme  extra  ou  un  excédant  de  Siû0,000 
que  l'on  devrait  prélever  par  souscriptions  et  par  déhentures 
pour  construire  la  route  qir,)ii  .ippello  ]o  court  et  érononiique 
ch>min  de  fer  de  Vaudrt'ui!. 
;        A  cause  de  cette  diflerence,  la  compagnie,  pour  d.>s  raisous 
purement  financières,  ,l..vrait  accorder  son  choiv  aa   Che 
miu   de   r,>r  de  C)Ionisatiuu   du  Nord,   m'une  ave/  ses  ^>'i,^ 
nulles  extra  à  construire,    y  ompris  les  ponts  dispendieu.v 
dont  on  parle   tant  siu'  l'Oulaouais  et  ses  trihutaires 
Quant   bien    même  il    n'y  aurait  pas    une   considération 
^  de  ce  genre,  ,>t  que  la  Inl.tucn  linancière  serait  même  adverse 
,  au  Chemui  de  Colonisation  du  Nord,  Montréal  et  la  province 
d-    Quebecveuleut  .[u'il   soit  construit  aPui  qu'il  serve   de 
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grande  voie  indépendante  pour  relier  le  commerce  de  la  val- 
iée  de  l'Outaouais  et  le  grand  trafic  direct  de  l'ouest  avec  la 
cité,  et  aussi  pour  ouvrir  et  coloniser  la  portion  nori  ouest 
de  la  Province  de  Québec.  Il  est  évident  qu'on  ne  pourrait 
obtenir  de  tels  résultats  en  adoptant  la  roule  proposée  de  Vau- 
dreuii  et  Ottawa,  qui  ferait  connexion  avec  le  chemin  de  fer 
du  Grand-Trouc  et  traverserait  principalement  la  province 
d'Ontario. 

Nous  en  avons  déjà  dit  assez  pour  montrer  l'erreur  des 
personnes  qui  vr '.lient  faii-e  continuer  le  chemin  de  coloni- 
sation du  nord  dans  Ontario  en  le  fesant  traverser  à  Grenville 
et  Hawkesbury,  ou  qui  veulent  effectuer  notre  union  avec 
la  cité  d'Ottawa  au  moyen  de  la  route  qu'on  appelle  le  court 
et  économique  chemin  via  Vaudreuil.  Ainsi  il  n'est  pas  né- 
cessaire d'en  dire  davantage  sur  ce  poiut. 

J'arrive  maintenant  à  la  considération  plus  particulière  de 
la  localisation  précise  de  votre  ligne  entre  Montréal  et  Gren- 
ville. Ce  problème  est  entouré  de  difTicultés  considérables, 
vu  les  rivalités  locales  des  villages  et  les  efforts  que  font  les 
diverses  localités  pour  obtenir  le  chemin  de  fer.  Ces  diificul" 
tes  sont  d'autant  plus  grandes,  qu'il  y  a  peu  de  différence  dans 
le  coût  relatif  de  constructiou  ou  dans  les  distances  entre  les 
différentes  -outes  que  l'on  suggère.  La  question  est  plus  fa- 
cile à  résoudre  de  Grenville  à  Ottawa,  car  il  y  a  peu  de  di- 
vergence d'opinion  sur  la  direction  générale  que  doit  suivre 
la  ligne. 

En  résolvant  celte  <iuestiou  épineuse,  l'IngénifMir  doit  se 
mettre  au-dessus  de  toutes  les  iniluences  locales  et  s'efforcer 
d'obtenir  une  solution,  qui  tout  en  donnant  la  somme  maxi- 
mum de  bénéfices  au  plus  grand  nombre  d'habitants,  sera 
en  même  temps  conforme  aux  intérêts  de  la  compagnie  du 
chemin  de  fer  relativement  au  coût  de  construction  et  à  t'ex- 
ploitrlion  du  trafic  sur  la  route  la  plus  économique  et  la  plus 
directe  ;  il  doit  eu  rnème  temps  en  fesanl  le  choix  d'une  li- 
gue la  localiser  autant  que  possible  de  manière  qu'elle  rcu- 
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contre  à  l'égard  du -ouveriiemont  de  Québec  les  besoins  de 
la  rolomsation.    C'est  sous  l'empire  de  pareils  principes  crue 
votre  Ingénieur  a  abordé  la   tâche   qui  lui  était   dévolue 
et  11  espère  que,  si  plusieurs  ne  sont  pas  satisfaits,  la  grande' 
majorité  reconnaîtront  la  justesse  de  ses  vues. 

Kn  examinant  une  carte  qui  accompagne  ce  rapport,  dres- 
sée sur  une  échelle  de  deux  milles  au  pouce,  on  peut  voir  le 
pays  qui  s'étend  entre  Montréal  et  GrenviUe.  On  a  tracé 
sur  cette  carte  les  diverses  lignes  qui  ont  été  proposées  entre 
ces  points  et  que  l'on  peut  désigner  comme  suit  : 
lo  Montréal  via  le  Pont  Vinet,St.  Martin,  St.  Eus 
tache,  Belle  Rivière,  St.  André,  Carillon  à  Gren- 

ville,  (exploration  de  Sykes),  distance  de  591  milles 

^^0  Montréal  vid  le  Pont  Vinet,  Ste.  Thérèse,  St.  Je-       " 

rûmo,  Lachute  à  Grenville,  environ G').;-      «' 

:5o  Montréal,  via  le  P  ,nt  Vinet,  Ste.  Thérès'e",'st."      ' 

André,  Carillon  à  Grenville,  environ '. 59^      ;i 

-îo  Montréal,  vid  le  Pont   Vinet,   Ste.  Thérèse,  St. 

Jérôme,  Lachute  à  Grenville,  environ \ 57        u 

En  déterminant  la  distancede  Montréal  (à  Hochelaga)  à  Ste 
Thérèse,  et  adoptée  dans  l'état  précédent,  la  ligne  No  4  sur 
la  table,  a  la  page  3,  des  longueurs  des  routes  entre  Montréal 
et  bt.  Jérôme,  a  été  suivie,  comme  étant  la  route  la  plus  di- 
recte et  la  plus  économique  et  mesurant  17  milles  La  Ion 
gueur  du  chemin  d'embranchement  de  Ste.  Thérèse  à  St  Té" 
rome  est  d'environ  WMS  milles  et  on  la  considérera  sép^û-é- 

Comme  je  lai  déjà  lait  observer,  avant  que  l'entreprise 
eut  atteint  son  .^importance  actuelle  comme  ligne  principale 
directe,  ou  comme  nu  anneau  .h  la  g,ande  cliaine  de  la 
route  mter-océanique,  j'étais  ,:,i  laveur  d'amener  la  li'Mie 
principale  vid  St.  Jérôme  Idlo  qu'indiquée  au  No  •>°du 
tableau,  afin  d'épargner  la  dépense  extra  de  construire  l'eni 
>mncheinent  de  Ste  Thérèse  à  St.  Jérôme  et  son  exploitation 
l>u:ire  liiaepeudante.     Sa   longueur  extra  de   huit  milles  et 
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un  tiers  sur  une  ligne  rivale  devra  nous  obliger  ù  regret  de 
la  mettre  de  côté,  lorsqu'on  prend  en  considération  la  ques- 
tion du  trafic  direct. 

L'adoption  de  la  ligne  No.  1  augmentera  la  longueur  du  che- 
min d'embranchement  à  St.  Jérôme  de  près  de  trois  milles  et 
demi  de  plus  que  celui  de  Ste.  Thérèse  à  St.  Jéi'ôme,  ou  une 
distance  additionnelle  de  St.  Jérôme  à  Montréal  pour  le  trafic 
qui  passera  sur  ce  chemin  de  près  de  5  1/3  milles.  Cette  dis- 
tance additionnelle  en  ce  qui  regarde  le  fret  qui  se  composera 
de  bois  de  corde,  de  bois  de  construction,  des  produits  agri- 
coles et  manufacturiers  que  l'on  peut  raisonnablement  espé- 
rer de  l'arrondissement  de  St.  Jérôme,  et  éventuellement  de 
l'immense  région  de  colonisation  arrosée  par  la  Rivière  du 
Nord,  est  un  fort  argument  contre  l'adoption  de  la  route 
No.  1  via  St.  Eustache. 

Après  avoir  examiné  attentivement  les  plans  et  profils  de 
l'exploration  de  Sykes  vid  St.  Eustache  et  les  avoir  comparés 
avec  les  résultats  obtenus  par  vos  explorateurs  vid  Ste.  Thé- 
rèse, on  ne  trouve  que  peu  de  différence  dans  le  coût  de  cons- 
truction par  mille  par  l'une  ou  l'autre  route,  vu  que  les  deux 
lignes  suivent  la  même  direction  depuis  Montréal  jusqu'à  la 
Rivière  dos  Prairies.  Même  si  toutes  choses  étaient  égales 
dans  les  lignes  rivales,  il  appert  qu'il  serait  judicieux  de 
choisir  celle  qui  s'éloigne  le  plus  de  TOiitaouais  et  qui  s'a- 
vance le  plus  dans  l'intérieur  du  pays. 

Examinons  maintenant  la  région  située  entre  Ste.  Thérèse 
et  Grenville,  ou  les  lignes  Nos.  3  et  4. 

En  supposant  que  le  sol  sur  lequel  doit  passer  la  ligne  No. 
4  tua  Lachute,  est  semblable  dans  sa  nature  à  celui  qui  est 
traversé  par  le  No.  3  tua  St.  André,  avec  la  mémo  proportion 
de  courbes,  la  ligue  No.  4  est  2|t  milles  plus  courte  que  sa  ri- 
vale, qui  a  cependant  W\  railles  de  moins  de  chemin  à  cons- 
truire actuellemont,  à  raison  de  l'adoption  de  la  section  Ca- 
rillon et  Grenville,  qui  est  maintenant  eu  opération  sur  un 
parcours  de  13  milles. 


ff 


p 


21 

Dans  le  but  d'arriver  à  une  conclusion  plus  satisfaisante 
il  pourra  être  ntile  de  donner  les  résultats  obtenus  par  les 
explorations  qui  ont  été  faites  par  Sykes,  De  Borgne  et  Gie. 
et  celles  de  votre  iugénienr.     Les  estimations  détaillées  qui 
servent  de  base  à  ces  conclusions  sont  données  sur  des  feuil- 
les séparées,  mais  on  no  produit  ici  que  les  totaux  réunis. 

Vous  constaterez  au  moyen  de  ces  calculs  détaillés  que  le 
coût  de  la  première  section  de  la  ligne  principale,  d'Hoche- 
laga  à  Ste.  Thérèse,  une  distance  de  17  milles,  se  montera  \ 
S528,90-2,  an  taux  de  $31,112  par  mille.  On  a  compris  dans 
cette  somme  un  montant  sulTisant  pour  abaisser  on  faciliter 
la  pente  qui  existe  en  allant  du  nord  à  la  Côte  à  Baron  et  en 
descendant  au  havre. 

Ces  terrassements,  tels  qu'originairement  adoptés,  avaient 
été  établis  pour  nn  chemin  de  lisses  en  bois  à  bon  marché  et  la 
masse  du  fret  devait  s'écouler  principalement  dans  une  seule 
direction.  xMais  comme  il  s'agit  aujourd'hui  d'un  chemin 
do  fer  et  que  la  masse  du  fret  doit  s'écouler  dans  les  deux 
directions,  les  terrassements  originaires  devront  être  modi- 
fiés, 

La  seconde  section  de  Ste.  Thérèse  à  Carillon  suit  la  ligne 
de  1  exploration  Sykes  depuis  Belle  Rivière  jusqu'à  Carillon 
et  le  pays  à  traverser  est  semblable  à  celui  qui  s'étend  de  Ste 
Thérèse  à  Belle  Rivière  ;  la  distance  totale  est  de  29  i  milles 
et  le  coût  de  $500,495  ou  $17,IG9  par  mille. 

La  Section  No  3  de  Carillon  à  Grenville  fut  construite  par 
MM.  Sykes,  DeBergue  et  Cie.  D'après  le  profil  de  cette 
partie  de  la  ligne,  on  estime  qu'elle  a  coûté  $2i8,853  soit 
$19,142  par  mille.  Le  stock  roulant,  les  maisons  de  station 
etc.,  ne  sont  pas  compris  dans  celte  estimation,  vu  que  le 
premier  ne  pourra  pas  s'adapter  à  notre  voie. 

Section  No  4.  Do  Greilvillo  à  Ottawa,  une  distance  do  60  mil- 
les. D'après  les  sections  et  les  examens  personnels  du  pavs  on 
peut  eu  esluner  le  coût  ù  $  1,480,070,  soit  $24,778  par  mille 
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En  additionnant  ces  divers  montants  nons  obtenons  le  ré- 
sultat snivant  sur  le  coût  probable  de  la  ligne  principale  de 
lïochelaga  a  Ottawa. 

S5-28,90-i  ou  831,11-2  par  mille 
r)0G^4y5    "      17,IG9 
248,853    "      19,14-2 


Section  No.  1 

17  milles 

"        *'     î2 

29     i 

"        "     3 

13 

i»        ''4 

GO 

48G,G7G 


24,778 


119  1  $2,770,92G    "    $23,104 

Les  susdits  chillVes  s"a[ipli(|uont  à  un  chemin  large  de  4 
pieds  8i  pouces,  avec  des  terrassements  largos  de  quinze  pieds 
à  la  surface  et  des  pentes  de  U-  à  1  et  l'on  suppose  que  votre 
compagnie  pourra  construire  un  nouveau  chemin  depuis  Ca- 
rillon jusqu'à  Grenville  pour  le  prix  auquel  ou  a  estimé  la 
section  actuellement  construite.  Cependant  il  n'y  a  pas  de 
doute  que  si  cette  voie  était  choisie,  la  ligne  actuellement  en 
existence  pourrait  être  achetée  à  un  prix  bien  au-dessous 
de  ce  qu'il  a  coûté  ;  le  terrain  allecté  pour  la  ligne  sera  de  80 
pieds,  ou  d'une  largeur  sulhâante  jDOur  une  double  voie,  alors 
que  la  chose  deviendra  nécessaire  :  les  ponts  sont  construits 
avec  des  culées  et  des  piles  en  pierre  massive  et  la  supers- 
tructure en  l)ois  sera  faite  sur  le  principe  combiné  de  l'arche 
et  de  l'ouvrage  à  treillis.  La  voie  permanente  sei'a  en  fer, 
GO  Ibs  par  verge,  et  beaucoup  plus  pesante  que  les  lisses  en 
général  des  chemins  à  voie  étroite.  On  alloue  dix  par  cent 
sur  toute  la  ligne  pour  les  voies  d'évitement.  Il  pourra  être 
utile  de  noter  que  les  terrassements  tels  que  désignés  par  MM. 
Sykes,  DeBergueetcie.,  depuis  Belle  Rivière  jusqu'à  Ottawa, 
et  que  vous  verrez  sur  les  sections  qui  vous  seront  soumises 
en  même  temps,  ont  été  exhaussés  d'après  mon  estimation 
de  deux  pieds  alin  que  la  voie  soit  plus  élevée  que  le  niveau 
de  la  neige,  La  n<'""'^ssilé  de  terrassements  élevés  au-dessus 
de  la  surface  naturelle  du  terrain,  en  passant  sur  un  terrain 
plan,  sujet  à  recevoir  des  chutes  abondantes  de  neige,  sera 
évidente,  et  c'est  pourquoi  celte  amélioration   rencontrera 
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sans  doute  votre  approbation.  On  peut  se  dispenser  aussi 
d'un  nombre  considérable  do  courbes  entre  Grenv-ille  et  Ot- 
tawa et  on  peut  introduire  dans  plusieurs  places  des  courbes 
plus  faciles. 

L*^  maximum  du  terrassement  n'excédera  pas  celni  du  che- 
min do  fer  du  Grand-Tronc  ou  52.80  pieds  par  mille.  Do  Ste. 
Thérèse  à  Ottawa,  les  terrassements,  règle  générale,  sont  peu 
élevés,  de  fait  ils  sont  de  niveau  dans  une  grande  mesure. 

On  doit  ajouter  au  montant  déjà  établi  do  2,770,926  une 
somme  atblitionnelle  pour  le  stock  roulant  et  l'équipement. 
On  peut  mettre  pour  le  premier  item  la  somme  do  64000  par 
mille,  disons  $480,000,  et  pour  le  dernier  environ  $170,000, 
qui  seront  dépensés  pour  l'érection  de  maisons  de  station  ù 
Montréal  et  Ottawa,  et  pour  des  bâtisses  convenables  pour  les 
dix  stations  intermédiaires,  comprenant  les  appentis  pour  le 
fret  et  le  bois,  les  ateliers  pour  les  engins  et  les  constructions, 
le  terrain  des  stations,  etc.,  ce  (pii  fait  un  grand  total  pour  le 
coût  de  la  ligne  principale  et  de  l'équipement  de  $3,420,926. 

Si  l'on  adopte  la  ligne  No.  4  vid  Lachute,  ce  qui  suit  pourra 
être  l'exposé  de  son  coût  : 

Section  No.  t.    17  millos  comme  ci-dessus    $528,902  ou    $31,1 12  p.  mille 
Sections  Nos.  2  et  3. 
Ste.  Thérèse  via 
Lachute  ùGrenville 
Section  No.  4 

117  $2,727,907    "  $23,315  p.ir  mille 

A  Cela  ;ij  ju'er  (tour  le  stock  roulant 

117  milles  X  $4000    $408,000 
Ecjuipement  cunnne  ci-dessus  170,000 


27  "                               403,543  " 

17,109 

disons 

13  "                               248,840  '• 

19,1 42 

00"  comme  ci-des.  1,486,070  " 

24,478 

$3,305,967 
Ceci  est  l'estimation  pour  la  ligne  No  4,  ce  qui  constitue 
une  économie  de  $54,959  sur  le  coût  et  2|  milles  dans  la  dis- 
tance de  moins  que  par  la  ligne  No  3. 

Celte  diilërence  est  basée  naturellement  sur  la  supposition 
qu'on  peut  construire  une  ligne  de  Ste.  Thérèse  vid  Lachute 
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au  nirmo  taux  par  mille  que  le  coût  connu  dn  l'hcmin  vin 
Carillon,  et  que  la  compagnie  dn  chemin  do  fer  Carillon  cl 
Grcnvillo  demanderait  ponr  son  paiconis  d'>  13  milles,  la 
mémo  somme  que  votre  comjja^^nic  devrait  dcponsor  ponr  la 
construction  d'une  semblable  étcndne  de  chemin.  Ce  point 
ne  peut  être  exactement  décidé  que  par  une  exploration  dn 
pays  entre  Ste.  Thérèse,  i.achute  et  Gi'cnville.  Si  par  ce 
moyen  on  pouvait  trouv(;r  nue  bonne;  route  aussi  favorable 
ou  plus  appropriée  que  vid  Carillon,  cela  aurait  pour  effet  do 
déterminer  probablement  nne  i-édnction  dans  les  demandes 
de  la  compagnie  de  chemin  de  f«r  Carillon  et  Grenville,  at- 
tendu que  sa  propriété  aurait  bien  moins  de  valeur  s'il  y 
avait  un  chemin  de  fer  transportant  directement  les  passagers 
et  la  massie  du  fret  à  quelques  milles  dans  une  direction 
parallèle. 

Lors  du  lrt;'é  originaire  de  la  ligue  Sykes,  on  No  3  à  St. 
André,  on  aurait  pu  abréger  considérablement  la  distance  en 
se  dirigeant  au  nord  de  ce  village,  au  lieu  de  suivre  la  route 
sur  le  coté  sud,  le  long  du  bord  de  la  rivière.  Si  la  configura- 
tion du  terrain  permet  ce  tracé,  sans  nécessiter  beaucoup  de 
dépenses  extra,  le  chemin  devrait  suivre  cette  nouvelle  route, 
dans  le  but  de  diminuer  son  parcours,  On  pourrait  construire 
un  embrauchemeat  à  voie  étroite  depuis  la  ligne  principale,  à 
un  endroit  onvenable,  près  de  St.  André,  jusqu'à  Lachute, 
(jui  remettrait  en  communication  avec  le  chemin  de  fer  ce 
village  tlorissant,  qui  est  doté  de  grands  pouvoirs  d'eau  et  est 
entouré  par  un(!  magnifique  région  agricole.  D'un  autre  côté, 
si  l'on  choisit  la  ligiK}  No.  4  via  Lachute,  on  pourrait  cons- 
truire un  chemin  d'embranchement  semblable  à  voie  étroite 
jus(in'à  St.  André  et  mettre  ainsi  son  trafic  local  considéra 
ble  en  communication  avec  le  chemin  de  fer  principal  On 
pourrait  ainsi  faire  communiquer  St.  Euslache  avec  la  ligne 
])rincipale  par  les  mêuies  moyens.  Le  jaugage  pour  ces  trois 
embranchements  inférieurs  ne  devrait  pas  excéder  troispieds. 
Ils  pourraient  être  construits  et  exploités  à  un  prix  remarqua 
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Itlcmcnt  bas  et  ils  soraiont  d'une  graiido  ulililé  i)oiir  lo  pavs 
environnant  comme  pour  voire  rhcmin. 

Tout  en  laissant  cette  [lartie  du  problème  dans  un  étatd'iiulé- 
cision,  on  a  recueilli  assez  d'iiiformalions  pour  aflirinor  d'une 
manière  assez  précise  que  le  coût  du  cliemin  do  fer  à  OLLawa 
n'excédera  pas  $;î,-i20,92(;.  Si  l'on  peut  réduire  ce  montant 
en  cboisissant  la  route  vin  Lachute  et  en  abrégeant  en  même 
temps  la  distance,  t    ^*  mieux. 

On  verra  en  oxann..ant  la  page  -2,  que  le  prix  du  contrat 
donné  à  Sykes,  DeBergue  i'^  Cic.  pour  un  chemin  de  fer 
entre  les  mêmes  points,  et  pour  une  longueur  égale 
do  chemin,  se  montait  à  Si, 020,750  ou  environ  ^COO.OOO  de 
plus  que  l'eslimation  de  votre  ingénieur  pour  le  chemin  de 
fer  de  Colonisation  du  Nord  de  Montréal. 

Il  est  vrai  que  le  cheuîin  ie  fer  Montréal  et  Bytown  fut 
commencé  avec  une  voie  large,  ou  5  pieds  G  pouces,  tandis  que 
la  voiedu  vôtre  est  do  \  pieds  8^  pouces,  mais  vos  terrassements 
sont  en  moyenne  de  deux  pieds  plus  élevés,  tandis  que  le  fer 
coiite  maintenant  cinquante  par  cent  de  pins  qu'alors  et  que 
les  salaires  ont  subi  une  hausse  proporliomielle.  Le  fait  donc 
que  votre  compagnie  fera  construire  une  ligne  supérieure 
au  point  de  vue  des  terrassements,  des  courbes,  du  stoc^ 
roulant  et  des  stations  pour  $000,000  de  moins  que  n'en  de- 
mandaient les  premiers  contracteurs,  doit  être  un  sujet  de 
satisfaction  pour  les  citoyens  de  Montréal  et  les  habitants  du 
pays  en  général,  parce  qu'il  doit  avoir  pour  elfet  de  dissiper 
les  préventions  qui  ont  pu  se  former  en  fesant  croire  qu'où 
dépenserait  peu  judicieusement  les  octrois  municipaux  volés 
pour  venir  en  aide  à  la  construction  du  chemin. 

Un  chemin  allié  étroitement  avec  la  ligne  principale,  qui  ser- 
vira les  intérêts  de  la  ville  et  aidera  à  développer  le  pays  en  ar- 
rière comme  à  promouvoir  la  colonisation  en  général,  c'est  le 
(diemin  d'embranchement  de  St.  Jérôme.  Il  est  possible  qu'on 
pousse  ce  chemin  plus  tard  dans  l'intérieur  le  long  de  la  Ri- 
vière du  Nord,  qu'on  le  prolonge  dans  une  direction  est  vers 
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Now-Glasgow,  ot  (iii'on  ouvre  et  dovelopp;i  ainsi  celte  sorlion 
(lu  pays  on  la  mettant  en  communication  avec  celte  cité  :  une 
charte  a  aussi  été  octroyée  pour  l'^  construclion  d'un  clieuiin 
do  fer  (jui  pénétrera  dans  l'intérieur  le  long  de  la  rivière  (ia- 
lineau  sur  un  parcours  de  cent  milles.  Lorsque  ce  chemin 
de  fer  sera  construit  il  devra  alimenter  eflicacement  votre  li- 
gne principale  et  servira  d'agent  puissant  pour  coloniser  cet 
te  partie  de  la  province.  On  construira  sans  doute  de  sembla- 
bles chemins  d'embranchement  en  temps  et  lieu  qui  sui- 
vront les  valléjs  des  rivières  du  Lièvres,  do  ia  Nation,  de  la 
llougo  et  autres  rivières  sur  la  rive  tiord.  Dans  l'intervalle 
nous  considérons  le  chemin  de  Si.  Jérôme  comme  lopins  im- 
portant de  ces  lignes  subsidiaires. 

Ayant  son  point  de  départ  depuis  la  ligne  principale  près  de 
Ste.  Thérèse,  ce  chemin  d'embrar  '^loment  suit  nue  direction 
nord-est  sur  un  pays  plat  jusqu'au  village  de  St.  Janvier,  puis 
sur  un  terrain  légèrement  ondnleux  jusqu'au  villag.'  de  St.  Jé- 
rôme, situé  à  13  30/ 100  milles  de  Ste.  Thérèse  ou  à  30  30/100  do 
Montréal.  Le  coût  détaillé  est  estimé  à  $22i,r)()l  ou,  avec  la 
proportion  voulue  de  stock  roulant  et  d'équipement,  à  $22 i,- 
5G1,  c'est-à-dire  que  le  chemin  sera  construit  au  taux  de 
S  19,054  par  mille  y  compris  le  stock  roulant,  &c. 
'  St.  Jérôme  est  un  village  florissant  d'environ  1200  Ames, 
situé  sur  la  Rivière  du  Nord,  an  débouché  de  la  gorge  prati- 
quée par  cette  rivière  à  travers  les  Lanrentides,  ot  il  sert  do 
marché  à  un  nombre  considérable  d'habitants  des  paroisses 
do  l'intérieur.  Le  village  est  situé  au  milieu  d'un  beau  pays 
agricole  ot  dans  le  voisinage  il  y  a  des  pouvoirs  d'eau  illimités. 

Usera  bon  ici  de  faire  quelques  remarques  sur  ces  pouvoirs 
d'eau,  vu  la  relation  immédiate  qui  existe  entre  leur 
emploi  profitable  et  la  construction  du  chemin  de  fer.  La 
Rivière  du  Nord  qui  fournit  ces  pouvoirs  d'eau  prend  sa 
source  dans  plusieurs  grands  lacs  de  l'intérieur  du  pays  ; 
elle  arrose  une  vaste  étendue  de  territoire  et  court  dans  une 
direction  sud  jusqu'à  St.  Jérôme,  où  elle  fait  coude  soudai- 
nement, puis  prend  une  direction  srdetvase  décharger  dans 
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rOutaouais  près  de  St.  Aiulré.  Au  village  deSt..Iéi'ûine  et  sur 
une  distance  de  six  milles,  il  y  a  une  chute  de  trois  cent  cinq 
pieds,  répartie  sur  cet  espace  par  une  succession  de  casca- 
des '^u  courants,  et  qui  a  une  force  de  120,000  clievaux  alors 
qu(î  l'eau  est  la  plus  liasse  au  temps  de  la  sécli(>resse  ;  ce  pou- 
voir d'eau  est  douze  lois  plus  puissant  ciuo  c(>lui  de  la  ville 
de  Lowell  dans  les  Etats  Unis.  Il  y  a  d'autres  pouvoirs  d'eau 
puissants  plus  au  Las  de  la  rivière,  au  village  de  Lacliuto  et 
à  St.  André,  bien  qu'ils  soient  moins  considérables. 

Je  n'ai  jamais  vu,  en  ma  qualité  d'ingénieur  hydraulique, 
une  loi'alilé  plus  l'avorabh;  pour  utiliser  l'eau  par  une  série 
de  digues  à  dilléreuts  points  le  long  de  la  rivièi'e,  qui  est  acci- 
dentée par  ces  chutes  utiles  au  nu)ins  douze  l'ois  sur  une 
parcoiu's  de  six  milles.  Ku  boaucoup  d'endroits,  le  lit  delà 
rivière  est  rocailleux,  et  ses  rives  sont  admirablement  adap- 
tées pour  la  distribution  eflicace  de  l'eau  dans  des  moulins  et 
manufactures. 

Ku  passant  le  long  des  m;)gnifi([ut>s  bords  de  cette  rivière  et 
en  s'arrèlant  de  temps  en  tejups  pour  examiner  les  points 
favorables  à  l'érection  des  moulins  et  manufactures,  qui 
réjouiraient  le  cœur  du  manufacturier  ef.  qui  au  moyen  de 
quelques  cents  piastres,  pourraient  être  convertis  en  de 
splendides  sites  de  moulins  ;  en  jetant  sou  regard  sur 
le  magnilique  pays  agricole  au  sol  onduleux  (jui  se  déroule 
au  sud,  à  l'est  et  à  l'ouest,  llanqué  au  nord  des  Montagnes 
Laurentides  avec  leurs  richesses  minérales  inexploitées,  le 
spectateur  ne  peut  ({u'ètre  fortement  impressionné  des  faci- 
lité données  par  la  Providence  pour  convertir  les  richesses 
naturelles  de  celte  région  en  des  moyens  de  support  pour  la 
[)opulation  active  (jui  est  destinée  à  occuper  une  section  si 
favorisée  du  pays.  Je  puis  fort  bien  com;n'endre  l'entliou. 
siasme  du  Rév.  M.  Labelle,  l'estimé  curé  de  la  paroisse,  qui 
depuis  des  années  consacre  son  infatigable  énergie  au  déve- 
loppement et  à  l'utilisation  de  cette  grande  puissance  motrice 
pour  le  bien  de  ses  compatriotes.  Qui  ne  désire  voir 
ses  efforts  réu?sir,  en   lui  donna  .i  eu  même   temps  l'aide 
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iiôcossairopoiir  ronslruiro  co  clicniin  (rombrancliomoiil,  sur- 
tout lorsqu'on  agissant  ainsi  la  cité  do  Mo.Urôal  oi  )<,3  paroissos 
du  nord  obtiendront  tant  de  hviaxx  rôsnltals  sons  ce  rapport 
<;ommp  sous  bien  d'autres  auxqn.els  ils  sera  fait  alhision. 

Vno  exploration  élaborée  :1e  la  rivière  à  ce  point  a  été  faite 
et  un  rapport  a  'é  publié  sur  ses  pouvoirs  d'eau.  Ce  rapport 
aci'onipagué  d(!  plans  lithographiqi'os  a  été  répandu  considé- 
rablement en  Canada,  dans  la  Gra  e-Bretague  et  les  Etats- 
Unis,  dans  le  but  d'attirer  rattenlic;  des  manufacturiers  et 
des  capitalistes  sur  les  grands  avantages  ollérts  pour  l'iaves- 
tissement  et  l'emploi  du  capital.  Le  succès  de  cette  seconde 
entreprise  dépend  eu  j,.'an(ie  partie  de  la  mise  à  exécution 
de  ce  iirojet  de  cliemin  de  fer  ;  car  sans  lui  on  ne  saurait  ob- 
tenir do  débouclié,  et  lui  grand  marcbé  pour  les  produits 
qu'on  pourra  manufacturer  en  exploitant  les   pouvoirs  d'eau. 

On  n'utilise  à  présent  qu'une  faible  partie  d(!  ces  pouvoirs 
d'eau  à  St.  Jérôme,  mais  l'exploitatioii  est  confinée  principa- 
lement  à  celte  localité. 

Il  y  a  maintenant  en  opération  deux  moulins  à  farine  avec 
dix  paires  de  meules,  deux  moulins  à  scier,  une  manufac- 
ture de  bardeaux,  un  moulin  à  carder,  et  une  manufacture 
de  drap  qui  en  fabrique  deux  cents  verges  par  jour.  Si  le 
transport  à  Montréal  se  faisait  en  deux  lieures,  comme 
tout  cela  pourrait  s'accroître  avec  rapidité.  Montréal  devien- 
drait le  Boston  et  Si.  Jérôme  le  Lowell  du  Canada. 

Le  niveau  de  l;i  Rivière  du  Nord,  près  de  St.  Jérôme,  étant 
élevé  de  plus  de  trois  cents  pieds  que  la  surface  du  terrain 
au  Mile-End,  l'eau  pourrait  être  conduite  dans  des  tuyaux 
jusqu'à  Montréal  le  long  de  la  ligne  du  cliemin  defer  et 
transportée  au-dessus  des  rivières  intermédiaires  sur  les  ponts 
du  cliemin  de  fer.  Ce  moyen  d'assurer  un  approvisionne- 
ment complet  d'eau  pure  pour  l'usage  de  la  cité  devrait  se 
recommander  de  lui-même  à  l'attention  de  la  Corporation, 
et  s'il  est  constaté  qu'il  est  praticable  et  économique,  il  de- 
vrait obtenir  de  sa  part  un  sérieux  examen  dans  le  but  de  le 
mettre  à  exécution. 
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L'itii  des  beioiiîs  los  \Au^  u'ossauts  pour  la  cité  pour  lo  pré. 
sont  commo  pour  '  ivi  air,  c'est  rapprovisioniiemont  du  coni- 
bustihlo  au  plus '.;i3  prix.  ,\^ous  allons  dijouter  Lriovomenr 
cot  important  suj;  t,  ot  j'cp  jre  pouvcr  trouver  une  b-^nrio  mé- 
thode d  obtenir  ua  .  i.^,iOvisionnemcnt  économique  .10  bois 
de  corde  pour  les  consommateurs  i'^  la  cité  en  même  temps 
qu'elle  aura  pour  elf.'t  do  faire  hausser  le  prix  de  revient  aux 
producteurs  do  la  campagne. 

Depuis  plusieurs  r'-néos,  lo  pri.t  de  cet  article  de  première 
nécessité  a  varié  {'  ,Ix  a  fi.if  piastres  par  corde  et.-.-îème  du- 
rant l'hiver  actuel.  ••  .teint  la  somme  de  douze  piastres. 
La  consommation  annuelle  de  la  cité  doit  être  de  plus  do 
200,000  cordes  de  bois  qui  est  amené  en  cette  ville  principa- 
lement en  barges,  et  tous  les  ans  le  cont  comme  la  quaulit- 
de  cet  article  augmentent. 

Le  prix  actuel  du  bois  à  St.  Jérôme  est  d'une  piastre  par 
corde  et  à  St.  Sauveur,  il  n'est  cjuede  soixante-et-quinzo  cents. 

Comme  l'on  devra  apprendre  avec  intérêt  l'énorme  quanti- 
té de  bois  que  l'on  pourra  se  procurer  d'ici  à  bien  des  années 
dans  ce  district  de  h\  province,  je  produis  l'état  suivant  qui 
m'a  été  fourni  par  des  personnes  bien  renseignées.  Dans  lo 
comté  de  T.  -  obonnc  au  nord  de  St.  Jérôme,  il  y  a  (IDi^SGO 
acres  de  ior't  qui  se  compose  surtout  de  bois  dur.  Dans  le 
comt  d'Ar^:.Miteiii'  qui  est  contigu  à  celui  de  Torrebonne  et 
est  siiuéù20  milles  do  St.  Jérôme,  il  y  a  451,000  acres  do 
b'  ■  dur.  o'/'-e  qr  ques  21,000  acr(?s  de  terre  .)oiséo  dans  les 
paroisses  u.j  .St.  Canut  et  St.  Coluniijan.  De  plus,  au  nord  et  à 
l'est  de  ot.  Jérôme,  il  /  a  une  étendue  de  territoire  non  con- 
cédé presque  illimité,  qui  produit  la  quantité  ordinaire  de 
bois.  Pour  le  moment  établissons  la  quantité  de  bois  que  ,  ro- 
duiront  ces  1,1 65,300  acres  réunis. 

Kn  mettant  40  cordes  par  acre,  cela  donnerait  le  chiffre 
énorme  de  40,012,000  cordes  do  bois,  qui  suffiraient  à  ali- 
menter la  ville  pendant  233  ans  au  taux  de  sa  consommation 
actuelle  par  année  do  200,000  cordes.  Ces  données  devront 
être   accueillies    avec  plaisir  par  les  personnes    qr.i  pour- 
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raient  examinor  avoc  crainte  la  consommation  totale  que 
ion  devra  faire  dans  qujlqnos  années  du  combustible  du 
pays,  surtout  lorsqu'il  est  s:  facile  et  si  économique  de  se  le 
procurer. 

On  rapporte  qu'il  y  a  aussi  une  grande  abondance  de  ])on 
bois  de  pm  dans  les  townsliips  de  Welford,  Doncaster  Gar- 
n:k  ainsi  qu'au  nord.  ' 

_    Dans  le  moment,  toute  cette  richesse  naturelle  du  pays  est 
mutile,  de  fait  elle  constitue  une  nuisance  ou  une  perte  po- 
sitive pour  le  colon  à  cause  du  travail  additionnel  auquel  il 
est  assujetti  pour  nettoyer  sa  ferme  et  la  mettre  dan»  la  con- 
dition des  prairies  de  l'ouest.    Sans  chemin  de  fer  ou  trans- 
port par  eau  pour  lui  donner  sa  valeur  monétaire,  ce  lourd 
et  pesant  article  ne  peut  être  conduit  profitablement  au  mar- 
che sur  une  distance  de  vingt  cinq  ou  trente  milles.     Ou  peut 
en  dire  autant  du  seul  produit  du  bois,  la  cendre  à  potasse 
qu  on  ne  peut  obLenir  qu'à  un  coiit  élevé  et  qu'en   fesant  une 
grande  consommation  de  bais  et  qui  in  peut  être  tronsp  )rté 
au  marché  qu'après   beaucoup  de   temps  et  de   dépense  sur 
une  route  longue  et  dimcile.    D'un  autre  côté,  le  priv  élevé 
dn  bois  de  corde   dans  la  cité,  qui  est  toujours  à  la  hausse 
rend  maintenant  cet  article  de  première  nécessité  un  item 
1res  sérieux  pour  les  familles  et  pèse  surtout  lourdement  sUr 
les  classes  pauvres. 

3Iais  avec  le  chemin  de  fer  en  opération,  toute  la  (juestiou 
est  renversée,  en  rapprochant  pratiquement  les  points  de 
l'olfre  et  de  la  demande  qui  se  irouvent  ainsi  à  être  mis  sur 
un  pied  presque  d  égalité.  J.e  nouveau  colon  obtient  de  suit.' 
une  bonne  rémunération  pour  le  bois  <iu'il  couj)e  et  il  main- 
tient sa  famille  de  ci-tte  sorte  durant  le  temps  du  défriclip- 
"l'-'ut,  ce  qui  lui  permet  de  vendre  sa  terre  propre  à  la  cultu- 
re  et  de  faire  face  à  ses  dépenses  d'existence.  L..  marché  et 
argent  que  le  (;olon  trouve  ainsi  à  sa  porte  béiiéficieiU  éga- 
lement aux  produits  agricoles  de  sa  ferme,  et  avec  une  Tu 
anslrie  ordinaire,  il  peut  se  créer  en  peu  .^ .  (emp.  „n.'  bonne 
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position  matérielle.  Le  chemin  de  fer,  plus  qu'aucun  autre 
moyen  qu  on  pourrait  adopter,  servira  à  la  colonisation  rar.i- 
de  de  nos  terres  désertes,  il  contribuera  à  faire  rester  la  po- 
pulation native  dans  le  pays  et  à  promouvoir  l'immigration 
Sans  chemin  de  fer  et  les  avantages  qui  en  résultent  le 
colon  ne  peut  que  mener  une  longue  existence  dans  la 
paP"reteet  la  misère,  souvent  il  succombe  de  bonne  heure 
^-o  cette  rude  lutte  pour  son  existence  ou  bien  il  laisse 

l'oueT  "°'''  ^'"'  ''   ''"'^''   ^'"^    ^''  ^''^''''^'^  d' 

Je  suis  porté  à  croire,  d'après  des   informations  di-nes  de 

foi,  que  SI  .-on  construisait  une  écluse  moyennant  $5000  on 

pourrait  rendre  cette  rivière  navigable  pour  des  bacs  en  bois 

snr  un  parcours  de  six  lieues  en   haut  de  St.  Jérôme  et   l'on 

pénétrerait  ainsi  dans  le  cœur  du  pays  qui  produit  le  plus  do 

hois.    Cette  faible  dépense  ferait  que  la  rivière  servirait  do 

pro  ongement  au  chemin  d.  fer  sur  une  distance  de  dix-huit 

milles  et  elle  contribuerait  considérablement  à  l'alimenter 

-n  supposant  ce  chemin    de  fer  en  opération,  ce  n'est  pas 

i-op  prétendre  que  de  dire  qu'il  pourrait  fournir  au  moins 

100^0  .^.,"  ^r  ™.^^"^^"^"^  ^'«a^iso  I^ar   Montréal,  disons, 
IUU,U00  cordes  de  bois  par  année. 

Le  prix  moyen  au  lieu  d'approvisionnement  doublerait 
probablement  en  peu  de  temps,  ou  atteindrait  deux  piastres 
par  corde;  à  cela  ajoutons  deux  piastres  comme  le  coût' du 
transport  et  du  profit  pour  la  compagnie  du  chemin  do  fer  et 
une  piastre  comme  profit  du  marchand  de  bois  et  pour 
couvrir  es  dépenses  contingentes.  Le  coût  total  du  bois 
livre  a  Montréal  ne  serait  ainsi  que  de  cinq  piastres  par 
corde.  Au  moyen  de  cette  transaction  annuelle  $v'00  000 
sont  payées  aux  colons  ou  m.  moins  6100,000  par'  an 
de  plus  qu  ils  ne  reçoivent  maintenant,  en  supposant  qu'ils  ont 
un  marché  pour  cette  quantité,  ce  qu'ils  n'ont  pas  :  la  comna 
gme  de   chemin  de  fer  a  obtenu  $200,000  pour  le  fret  ou  un 

3  le  coiit  actuel  de 
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et  en  posant  comme  moyenne  actaello  ponr  le  prix  du  bois 
({uo  paie  le  consommateur  :  $8.00  par  corde,  les  citoyens  do 
Montréal  ont  économisé  $300,000  dans  une  seule  année,  ou 
une  somme  sutïi^ante  pour  les  rombour;;or  de  leur  bonus  de 
61,000,000  dans  le  court  espace  d'un  peu  plus  de  trois  ans.  A 
première  vue  ce  résultat  est  frappant,  mais  plus  on  examine 
le  sujet  avec  soin,  plus  apparente  en  est  la  vérité. 

Après  cesqueli|ues  remarques  sur  le  chemin  de  St.  Jérôme, 
je  vais  maintenant  vous  soumettre  sous  une  forme  condensée 
le  coût  total  des  diverses  lignes  principales  qui  se  ratlaclieut 
à  cet  embranchement. 

lo.  Ligne  municipale  via  Ste.  Thérèse,  Carillon  et 

Grenville  jusqu'à  Ottawa $3,-420,92(; 

Embranchement  de  St.  Jérôme 25i,r)GI 

Distance  totale  de  132.80  milles  au  coût  de —  $3,075,487 

•2o.  Ligne  principale  via  Ste.  Thérèse,  Lichute  et 

Grenville  jusqu'à  Ottawa $3,305,907 

Embranchement  de  St.  Jérôme 254,501 

Distance  totale  approximative  de  130.30  milles  à 

un  coût  de $3,620.508 

3o.  Ligne  principale  via  Ste,  Thérèse,  St.  Jérôme, 
Lachute  et  Grenville  jusiju'à  Ottawa 

Estimation  approximative $3.000,509 

Distance  totale  125.35  milles 

Le  coût  total  d(;  la  route  No.  3  parle  en  sa  faveur  lorsqu'on 
la  compare  avec  l'iuio  ou  l'autre  des  dmix  autres  routes,  mais 
on  doit  la  mettre  de  côté,  vu  sa  longuinir  extra  de  8  1^3  milles 
connue  ligne  princi[)ale  ainsi  (ju'on  la  déjà  démontré;  l'esti- 
mation pour  le  No.  2  est  dans  u\u)  certaine  mesure  provisoire, 
il  s(n'a  eu  consé:jn(Mic(?  plus  [irudent  de  prendre  la  sonmie 
l)lus  forte  de  $3,075,487  ou  le  coût  de  la  ligne  No.  I  via  Ste. 
Thérèse  et  St.  André  comme  la  base  de  nos  calculs  futiu-s. 
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Nous  allons  maintenant  nous  efforcer  d'établir  le  montant 
probable  de  Taide  que  donneront  les  municipalités  et  le 
revenu  que  rapportera  le  commerce. 

Le  principe  de  venir  eu  aide  à  la  construction  des  chemins 
de  fer  au  moyen  des  octrois  des  gouvernements  et  des  muni- 
cipalités ou  des  bonus  est  maintenant  adopté  dans  beaucoup 
de  parties  du  Canada  et  des  Etats-Unis.  Cette  sage  politique 
a  fait  que  la  provmce  d'Ontario  et  les  états  voisins  sont  cou- 
verts d'un  réseau  de  ce  grand  système  de  voies  de  commu- 
nication. 

Dans  un  pays  peu  habité  comme  le  nôtre,  où  Ton  doit 
compter  sur  un  revenu  comparativement  léger  du  fret  et  du 
trafic  des  passagers  et  où  les  dépenses  d'exploitation  durant 
l'hiver  sont  considérables,  on  ne  saurait  s'attendre  à  ce  que 
les  revenus  nets  suffisent  pour  induire  les  capitalistes  privés 
à  se  risquer  à  construire  des  chemins  dans  la  pleine  mesure 
de  leur  coût.  Toutefois  si  le  public  fait  la  moitié  ou  les  deux 
tiers  des  frais  de  l'entreprise,  on  peut  obtenir  la  balance  des 
capitalistes  qui  seront  incités  à  la  fournir  en  ayant  de  bonnes 
garanties  qu'elle  rapportera  un  revenu  modéré.  C'est  dans 
cet  esprit  que  le  gouvernement  local  a  accordé  un  octroi  de 
terre  dans  le  but  d'aider  à  la  construction  du  chemin  et  de 
favoriser  le  développement  du  pays.  Nous  allons  maintenant 
démontrer  que  la  portion  de  l'argent  qui  sera  fournis  par  les 
municipalités  non  seulement  no  sera  pas  perdue,  mais  au 
contraire  sera  mise  on  position  de  donner  d'^  riohes  résultais 
aux  donateurs. 

Ceci  a  été  déjà  partiellement  démontré  dans  le  cas  de 
Montréal,  qui  sera  remboursé  de  son  octroi  de  §1,000,000 
dans  le  court  espace  d'environ  ai-,  par  le  trafic  du  seul  item 
du  bois  do  corde. 

I']n  outre  de  cela,  nous  citerons  une  région  municipale, 
disons  le  Comté  d'Ottawa,  à  travers  lequel  passe  le  chemin 
de  fer.     L'aide  promis  par  cette  section  se  monte  à  $200,000 

r.a  longuei:r  du  cbemin  que    l'on  a  à  construire  dans  l8 
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comté  d'Ottawa  est  d'environ  cinquante  milles  et  coûtera 
pour  le  terrassement  et  autres  dépenses,  indépendamment  des 
lisses  en  fer  et  du  stock  roulant,  près  de  $12,000  par  mille, 
on  un  total  de  §000,000,  qui  seront  payés  sous  la  forme  de  ga- 
ges et  seront  distribués  parmi  les  habitants. 

On  voit  ainsi  que  la  municipalité  recevra  en  retour  les 
$200,000  qu'elle  donnera  outre  $400,000  de  plus  et  qu'elle  aura 
en  sus  le  chemin  avec  tous  les  bons  résultats  qui  on  découle- 
ront. 

Les  mômes  résultats  se  feront  sentir  proportionnellemont 
dans  les  autres  municipalités. 

Lntreprendre  un  exposé  de  ces  avantages  en  cette  circons- 
tance, ce  serait  presque  vouloir  faire  injure  à  l'intelligence 
du  peuple. 

On  me  permettra  cependant  de  signalera  ce  sujet  quelques 
points  principaux  et  de  laisser  aux  habitants  de  suppléer  au 
reste  avec  leurs  connaissances  personnelles. 

Si  l'on  prend  en  considération  quelques  uns  des  principaux 
produits  du  pays  tels  que  par  exemple  le  grain,  le  foin  et  le 
bois,  nous  trouvons  qu'c.vecles  moyens  actuels  de  communi- 
cation, il  coûte  autant  pour  transporter  un  minot  de  grain  de 
St.  Jérôme  à  Montréal,  c'est  à  dire  30  mille?,  que  de  Chicago 
à  la  même  place,  une  distance  de  1200  milles. 

Au  moyen  da  transport  par  chemin  de  fer  on  fait  une  éco- 
nomie de  huit  cents  pur  minot,  qui  doit  être  répartie  entre  le 
producteur  et  le  consommateur.  Pour  transporter  du  foin 
sur  un  parcours  de  vingt  milles  des  chemins  ordinaires,  il 
faut  dépenser  $4  pai-  tonne,  et  on  ne  ferait  pas  de  profit  en  le 
transportant  sur  une  plus  longue  distance  avec  un  prix  de 
vente  variant  de  $12  à  $10  par  tonne.  On  pourrait  le  transporter 
par  chemin  de  fer  pour  $1,  ce  qui  épargneraient  au  cultiva- 
teur $3,  par  tonne.  La  plupart  des  habitants  du  pays  demeu- 
rent à  une  telle  distance  du  marché  que  la  récolte  et  la  vente 
du  foin,  à  part  la  quantité  requise  pour  leurs  besoins  person- 
nels, sont  improfilables. 
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Le  bois  dur  ne  peut  être  transporté  surplus  d'e  vingt  milles 
qu  a  un  coCit  do  $2.25  par  rordo.  On  peut  le  transporter  sur  ce 
parcours  en  chemin  de  fer  pour  ?I,  et  proportionnellemp.U 
pour  des  trajets  plus  longs. 

Le  coût  du  transport  du  bois  de  pin  scié  sur  une  distance 
de  vingt  milles  est  de  $4,  et  de  68,  pour  le  bois  dur,  par  (b.  m.) 
nulle  pieds.  Le  pin  pourrait  être  transporté  en  chemin  de 
l'er  sur  cette  distance  pour  30  cents  et  le  bois  dur  pour  envi- 
ron 50  cents  par  mille  pieds  :  la  diiférence  dans  les  prix 
est  naturellement  répartie  entre  k^  producteur  et  le  consom- 
mateur. 

Si  le  chemin  de  fer  est  construit,  non  seulement  bon  nom- 
bre de  scieries  à  vapeur  s'élèveront  le  long  de  la  ligne  et  aui;- 
menteront  considérablement  la  quantité  de  pin,  d'épinetL 
("Ide  mérisiei  qui  sera  manufacturée  avec  plus^de  profit,  mais 
nous  verrons  en  ou  lie  Térable,  le  cliène,  l'orme,  le  frêne  et 
autres  bois  cherchant  des  marchés  là  où  ils  en  étaient  ex- 
clus, vu  le  coût  de  transport  par  les  voies  de  communica- 
tion ordinaires. 

Les  remarques  ci-dessus  s'appliquent  également  à  tous  pro- 
duits de  la  ferme,  de  la  foi-èt  et  des  mines  expédiés  au  mar- 
che, tels  que  céréales,  plantes,  fromage,  beurre,  lait,  lard 
fleur,  animaux-,  écorces,  douves,  houblon,  fer,  plombagine, 
etc.,  ainsi  qu'aux  marchandises  achetées  dans  les  townsliips  et 
les  paroisses. 

Le  passage  du  premier  Iraiu  le  long  de  la  li  ,mio  doublera 
de  suite  la  valeur  des  propriétés  sur  dix  milles  de  chaque  côté 
du  chemin  et  proportionnellement  la  valeur  dos  immeubles 
situés  dans  des  endroits  plus  éloignés.  Les  maeniliques 
bords  de  la  Rivière  du  Nord  dans  le  voisina-e  de  St 
.leroino  et  les  lieux  pittoresqii(>  de  la  Rivière  des  Mille- 
Iles,  Rivière  des  Prairies  et  du  haut  de  l'Ottawa  se- 
raient avant  longtemps  couverts  de  villas  et  de  résidences 
d'été,  vu  l'accès  facile  à  xMontréal  et  Ottawa  qu'on  obtiendrait 
parce  chemin  de  fer.  Lns   montagnes  pittoresques,  les  lacs  et 
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les  valons  des  Laurentides  atlireraient  des  milliers  de  tourls- 
tes  el  leurs  attraits  rivaliseraient  avec  ceux  qu  offrent  les 
fameuses  Montagnes  Blanches.  _      ^ 

Nous  allons  maintenant  nous  occuper  plus  particulière- 
ment de  l'un  des  principaux  items  de  trafic  direct  pour  ce 
chemin  et  je  vais  m'efforcer  d'exposer  le  sujet  d'une  manière 
claire  et  concise  pour  vous  comme  pour  ceux  qui  sont  inté- 
ressés dans  le  commerce  de  bois  de  TOulaouais  et  de  ses  tri- 
butaires.  (  Ces  vues  ont  été  dernièrement  émises  dans  un 
rapport  sur  un  autre  chemin  de  fer  proposé,  mais  elles  s'ap- 
pliquent également  à  la  ligne  soumise   maintenant  a  votre 

considération.) 

Il  est  constaté  d'après  des  statistiques  dignes  de  foi  que  le 
bois  annuellement  coupé  à  Ottawa  et  dans  la  ville  voisine  de 
HuU  se  monte  au  chiiîre  énorme  de  240,000,000  pieds,  ou  en 
romnrenant  Ottawa,  HuU,  la  Gatineau  et  les  divers  points  le 
loi^rrrive  nord  jusqu-à  GreuviUe  à  303,000,000  de  pieds 

On  affirme  que  190,000,000  de  pieds  de  bois  de  la  première 
auautité  s'écoulent  sur  le  marché  américain  principalement 
Lqu'aujourd'hni  par  eau  via  Montréal,  Sorel  et  le  cana 
Ghamblv  jr.squ-à  Burlington,  Whitehall  et  Albany,  qui  sont 
les  principaux  marchés  de  distribution  pour  les  cites  de  1  inte- 
vieure  et  les  villages  de  ce  pays.  Depuis  dernièrement  une  par- 
tic  de  ce  transport  est  faite  par  le  chemin  de  fer  St^Laurent  et 
Ottawa  qui  a  envoyé  ses  chars  chargés  de  bois  aPrescott  jus- 
qu-au  Chemin  du  Nord  a'Ogdensburg,  et  a  atte.n  par  cette 
roule  Burlington  et  les  autres  cités  de  laNouvelle  Angleterre. 

Si  avant  l'érection  d'un  second  pont  sur  le  St.  Laurent,  les 
chars  sont  au  moyen  de  votre  route  transportés  par  le  bateau 
à  vapeur  à  Longeuil  et  placés  sur  les  lisses  du  chemin  de  fer 
proposé  entre  -Montréal,  Chambly  et  St.  Jean  "  qui  fera  con- 
nexion avec  le  chemin  de  fer  de  Jonction  de  Montréal  et  Ver- 
mont  dans  le  voisinage  de  St.  Jean,  on  obtiendrait  ainsi  une 
ligne  indépendante  du  Grand  Tronc  ou  en  connexion  avec 
elle  pour  se  rendre  aux  Etats  de  la  Nouvelle  Angleterre  et 
sur  les  bords  de  l'Atlantique. 
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La  longueur  de  la  nouvelle  ligne  que  l'on  doit  construire 
pour  mettre  ce  projet  à  exécution  n'excédera  pas  vingt-cinq 
milles  sur  un  pays  plat  et  découvert. 

Le  tableau  suivant  donnera  la  longueur  des  compagnies 
rivales  entre  la  cité  d'Ottawa  qui  est  le  foyer  du  commerce 
de  bois  et  le  principal  point  de  distribution,  Burlington. 

lo.  Distance  par  eau  luVî  Canal  Ghambly 310  milles. 

2o.        do        do    Chemin  de  Fer  viâ  Prescott  et 

Ogdensburg 230      do 

3o.  Distance  par  Chemin   do  Fer  de  Jonction 

Montréal  et  la  Cité  d'Ottawa 213      do 

4o.  Distance  par  le  Chemin  de  Fer  de  Colonisa- 
tion du  Nord  de  Montréal,  Hochelaga,  et  le 

chemin  de  Jonction  du  Vermont 217i-    do 

Vous  constaterez  d'après  ces  chiffres  que,  pour  toutes  fins 
pratiques,  votre  chemin  est  à  peu  près  égal  à  la  route  rivale 
la  plus  courte,  et  si  l'on  pouvait  réduire  le  trajet  de  2^  milles 
en  adoptant  la  ligne  via  Lachute,  votre  chemin  n'aurait  que 
deux  milles  de  plus  que  le  "  Chemin  de  Jonction  Montréal  et 
la  Cité  d'Ottawa.  " 

En  marchant  côte  à  cote  durant  la  môme  distance  dans  les 
mômes  conditions  dp  chargement  et  de  déchargement,  un 
chemin  de  fer  ne  saurait  rivahser  avec  les  voies  par'  eau 
pour  le  transport  d'un  article  aussi  pesant  que  le  bois.  Ce- 
pendant dans  le  cas  actuel,  les  distances  et  les  conditions  sont 
tellement  différentes  que  lo  chemin  de  fer  l'emporte  com- 
plètement i)ar  l'économie  de  temps  et  du  coût. 

Comme  on  l'a  déjà  dit,  Burlington  a  été  jusqu'à  présent  le 
point  de  distribution  pour  les  Etats  delà  Nouvelle  Angleterre 
tandis  qu'Albany  et'l'roy  ont  rempli  les  mômes  fonctions  pour 
l'état  de  New-York  et  ceux  qui  sont  situés  au  sud.  A  Bur- 
lington le  bois  est  déchargé  des  barges  pour  ôtre  placé  dans 
les  chantiers  d'agents  intermédiaires  qui  le  vendent  à  corn- 
mission,  ei  au  temps  voulu  il  est  expédié  par  chemin  de  fer 
à  sa  destination  finale.    En  subissant  cette  nouvelle  étape  le 
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bois  eet  sujet  à  une  charge  de  20  à  "25  par  cent  pour  le  trans- 
bordement, ou  avec  la  commission  sur  les  ventes  ;\  onvitou 
$2  par  mille  en  tout. 

Coite  pratique  de  revendre  eu  détail  ou  de  vendre  par  l'en- 
tremise d'un  agent  à  liurliugtou,  Albany,  etc.,  date  de  l'his- 
ti)ire  primitive  du  commerce  de  bois  et  a  été  continuée  sans 
doute  depuis  parceque  ces  divers  points  servent  de  terminus 
au  transport  du  bois  par  eau. 

Avec  une  route  par  chemin  de  1er  beaucoup  plus  courte- 
inaugurant  par  conséquent  des  conununications  pins  écono- 
miques et  plus  rapides,  il  ne  s'ensuit  pas  que  le  système  des; 
agents  intermédiaires  serait  continué,  ou  du  moins,  pasdans' 
lu  même  mesure.  Ottawa,  llull,  Gatineau,  Uuckingham,  la 
Nation  du  Nord,Thurso  et  autres  grands  centres  manul'actu- 
aers  de  bois  devraient  assumer  le  rôle  de  distribution  aussi 
bien  que  de  production  du  bois. 

En  d'autres  termes,  ces  localités  devraient  expédier  directe- 
ment leur  bois  à  chaque  cité  et  village  dans  les  Etals- 
Unis  avec  lesquels  il  y  a  des  communications  par  cliemiu  de 
fer  et  où  le  buis  de  rOutaouais  est  en  demande. 

La  dilîerence  S2  ou  la  commission  que  prélèvent  les  agents 
irait  alors  dans  la  bour.se  du  producteur,  ou  serait  peut-être 
divisée  à  peu  près  également  entre  lui  et  le  consommateur  ; 
ce  résultat  serait  certainement  plus  satisfaisant  pour  les  par- 
lies  intéressées  que  l'arragement  actuel. 

Dans  le  but  de  mieux  démontrer  ce  fait,  je  fais  la  compa- 
raison suivante  qui  montre  le  coût  du  transport  par  les  di- 
verses routes.  Nous  supposerons  dans  ce  but  que  la  cité  de 
Boston  est  le  point  atteint  dans  cliaque  cas,  et  que  le  bois  s'y 
rend  sans  rintervention  des  agents  de  Burlington  et  est  ven- 
du à  Boston  sur  commission. 

lo. — Coût  du  transport  par  eau  via  Canal 

Gliambly  à  Burlington ?3.00  par  mille 

Transbordement  des  barges  aux  chars  à 
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Burlington 0.20 
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Transport  de  Burlington  à  Boston  ($5.50 
cours  américain)  à  un  oscompte  de  13 
P-  ^ 4.35  par  mille. 


i( 


.31  par  mille. 


.00 


Goût  total  pour  la  distance  de  54i  milles.  $7.55 
2o.--Goûtdu  transport  par  chemin  de  fer  via 
Prescott  et  Burlington  ($8.40  cours  amé- 
ricain, à  13  p.  c.  d'escompte),  y  compris 
le  transport  des  chars  à  Offdp-  '^nro- 
pour  une  distance  de  404  mill    -  , 

3o. — Goût  du  transport  par  la  ligne  posée 
de  Jonction  Montréal  et  la  cité  d'Otta- 
wa pour  une  distance  de  447  milles.... 

4o.— Goût  du  transport  par  la  ligne  de  colo- 
nisation du  nord  de  Motréal  vid  St. 
Jean  y  compris  le  transport  des  chars  A 
Hoclielaga  pour  une  distance  de  451  i- 
miles "     7  QQ         u 

Ges  chiffres  montrent  que  le  transport  par  votre  ligne  sera 
do  80.48  le  mille  de  moins  que  par  la  voie  d'eau  et  de  60.24 
de  moins  que  par  la  ligne  de  Prescott  et  ne  sera  que  de  00.07 
cents  par  mille  do  plus  (jue  par  sa  plus  forte  rivale. 

On  obtiendra  les  mômes  différences  relatives  si  on  prend 
pour  point  de  comparaison  aucune  ville  ou  village  de  l'inté- 
rieur, avec  Burlington  comme  terminus  du  transport  par 
eau.  "^        ^ 

L'économie  do  temps  d'Ottawa  ù  Burlington  sera  d'au 
moins  les  deux  tiers  en  faveur  du  chemin  de  fer,  lequel  fonc- 
tionnera toute  l'année,  lorsque  votre  pont  sera  construit  ; 
taudis  que  le  transport  par  eau  vtâ  le  canal  Ghambly  ne  dure 
que  le  temps  de  la  navigation,  :ix  mois. 

Si  nous  supposons  maintenant  que  190,000,000  de  pieds  de 
bois  sont  transportés  par  votre  chemin,  l'économie  qui  en 
résultera  pour  le  commerce,  s'il  ne  prend  pas  la  voie  par  eau 
sera  de  190,000,000  de  pieds  à  $0.48  par  mille,  égal  à  $91  200 
par  année.  ' 
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Si  Ton  adopte  un  nouveau  système  d'achat  avec  Ottawa, 
Hull,  Gatineau,  Buckiughani,  etc,  comme  les  centres  de 
vente  et  de  distribution  et  que  des  ordres  avec  les  paiemeets 
soient  envoyés  directement  des  localités  qui  ont  besoin  de 
bois,  ce  qui  suit  sera  le  profit  qui  résultera  pour  le  produc- 
teur par  l'abandon  do  l'ancien  système  et  en  n'ayant  plus  à 
payer  le  coût  du  transbordement  et  de  la  commission  à  Bur- 
lington :  190.000,000  de  pieds  de  bois  à  $2  par  mille  équivalent 
à  $380,000  par  année,  ce  qui  constitue  un  montant  suifisam- 
ment  élevé  pour  construire  entièrement  votre  chemin  et  l'équi- 
per en  moins  de  dix  uns,  laquelle  somme  serait  épargnée  au 
commerce  de  ce  pays  sur  ce  seul  item  de  trafic. 

Il  est  probable  cependant  que  ce  nouveau  système  ne  sera 
pas  mis  complètement  Ci  opération  pour  quelque  temps  etquo 
nous  ne  pouvons  compter  que  sur  une  réalisation  partielle 
d'ici  à  quel(iues  années.  Supposons  que  la  moitié  du  com- 
merce l'adopterait,  cela  économiserait  par  an  $200,000,  ce 
qui  diminuerait  beaucoup  les  dépenses  du  trafi(;  et  ajouterait 
considérablement  à  la  richesse  du  pays. 

Durant  les  dernières  années  un  commerce  considérable  de 
bois  scié  s'est  fait  avec  l'Amérique  du  Sud,  les  Etats  Su  1  de 
l'Amérique  et  même  avec  l'Australie. 

Je  dois  à  l'obligeance  de  Tlion.  John  Young,  'président  de 
la  Chambre  de  Commerce,  de  pouvoir  produire  les  chiffres 
suivants  sur  l'augmentation  annuelle  dans  cette  branche  de 
commerce  au  port  de  Montréal  seulement: 

Envoij  auraut  l'année  1867      718,116  pieds 
^'  "       1868    6,407,634 

"      1869  13,806,270    " 


u 


u 


u 


1870  24,998,914 


li 


Le  bois  peut  être  transporté  plus  économiquement  d'Ottawa 
à  Montréal  par  eau  que  par  chemin  de  fer  ou  à  des  pri.x  pro- 
portionnels à  ceux  donnés  pour  Burlington.  Le  coût  par  eau 
sera  de  $1.26  et  par  chemin  de  fer  de  $1.88,  soit  une  diffé- 
rence de  62  cents  en  faveur  du  transport  par  eau. 
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Le  chemin  de  fer  pourra  cependaru  se  rendre  à  plusieurg 
centres  producteurs  de  bois  qu'on  no  peut  atteindre  en  ba- 
teaux. 

Durant  des  saisons  comme  celles  des  années  dernières  alors 
que  la  navigation  do  l'Outaouais  et  du  St.  Laurent  était  sé- 
rieusement interrompue  parla  baisse  de  l'eau,  les  délais  oc- 
casionnés dans  le  transport  du  bois  à  Montréal  ont  dû  causer 
des  pertes  sérieuses  tant  au  producteur  qu'au.x  personnes  in- 
téressées dans  la  navigation.  Plusieurs  millions  de  pieds  de 
bois  qu'on  avait  l'intention  d'exporter  n'ont  pu  descendre  lu 
rivière,  tandis  que  le  bois  qui  a  été  expédié  n'est  parvenu 
qu'après  beaucoup  de  retards,  ce  qui  a  nécessité  une  hausse 
considérable  sur  les  prix  ordinaires.  Les  retards  dans  la  na- 
vigation océanique  ont  été  en  conséqucii^e  considérables. 

Si  le  chemin  de  fer  eut  été  en  opération,  on  aurait  pu  ob- 
vier  à  tout  ce  retard  et  de  plus  grands  envois  de  Montréal  au- 
raient pu  se  faire. 

Le  chemin  de  colonisation  du  Nord,  atteignant  le  port  de 
Montréal  à  Hochelaga,  sera  donc  dans  la  meilleure  position 
possible  pour  faire  une  connexion  facile  avec  les  vaisseaux 
qui  visitent  ce  port.  De  grandes  extensions  devront  se  faire 
au  port  dans  la  baie  si  admirablement  située  d'Hochelaga 
tant  pour  les  facilités  à  donner  à  ce  grand  commerce  d'expor- 
tation de  bois  de  la  vallée  de  l'Outaouais  que  pour  le  vaste 
commerce  direct  qui  va  se  faire  par  le  chemin  de  fer  du  Pa- 
cifique, q^raura  l'un  de  ses  importants  terminià  cette  place, 
l'extrémité  ouest  étant  plus  spécialement  appro^àée  pour  le 
commerce  de  la  vallée  du  St.  Laurent  via  le  Grand  Tronc. 

Avant  de  terminer  ce  rapport,  il  pourra  être  utile  de  four- 
nir quelques  statistiques  relativement  à  la  population  et  aux 
principales  productions  du  pays  que  l'on  développera  et  qui 
se  rattachent  aux  cités  de  Montréal  et  Ottawa,  afin  de  nous 
former  une  idée  générale  de  la  somme  de  trafic  qui  se  fera 
sur  la  ligne. 

Le  recensement  des  produits  agricoles  pour  1870  et  1871 
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n'est  pas  encore  publié.  J'ai  rorn  cependant  le[;dénombre- 
ment  do  la  population  et,  aprt'S  l'avoir  comparé  avec  ceux  do 
1860  et  18G1,  j'ai  établi  1(3  taux  d'accroisscnionl  pou*  la  der- 
nière décade.  On  peut  appli(iuer  avec  raison  une  même  pro- 
portion d'augmentation  pour  les  produits  agricoles  tels  nue 
donnés  pour  18G0,  ce  qui  est  en  tous  cas  un  résultat  suflisam- 
ment  approximatif  pour  l'objet  que  nous  avons  en  vue. 

Le  recensement  montre  que  les  comtés  que  doit  traverser 
le  Chemin  ou  qui  doivent  éprouver  son  influence,  savoir: 
Laval,  Terrebonne,  Deux  Montagnes.  A-u,i.teuil,  Ottawa  et 
Pontiac  ont  une  population  de  111,923  le  comté  d'Ottawa 
seul  ayant  une  population  de  38,629. 

Tandis  que  sur  le  côté  sud  de  la  rivière,  les  comtes  de  Près- 
cott  et  de  Russell  ont  ime  population  de  35,991. 

Gomme  je  l'ai  déjà  dit  une  bande  de  'erre  d'une  profondeur 
de  plusieurs  milles  depuis  la  rivière  i:  long  du  fi'ont  de  ces 
comtés,  sera  plus  immédiatement  sous  l'influence  de  votrii 
chemin  que  de  la  route  proposée  par  la"  Compagnie  de  jonc- 
tion -la  Montréal  et  de  la  Cité  d'Ottawa,  "  en  arrière  do  ces 
comtés.  Votre  ligne  attirera  en  cou'^^trquence  une  partie  du 
trafic  de  ce  district. 

D'après  un  examen  attentif  de  toute  la  région  Iraverséc  ppr 
le  "Chemin  de  Colonisation  du  Nord  de  Mon^r'r,]  "  et  son 
embranchement  à  St.  Jérôme,  il  semble  fort  probabi.j  qu'une 
population  de  116,500  se  servira  de  cette  route  coinme  la  plus 
directe  pour  les  cités  de  Montréal  et  Ottawa  indépendamme 
des  voyages  directs  considérables  qui  se  font  dans  clia(jue  di- 
rection. Il  est  difîicile  Je  dire  quel  sera  le  chiffre  de  ces 
voyages,  mais  lorsqu'on  examine  ce  chemin  comme  une  route 
directe  pour  les  hommes  d'affaires,  les  commerçants  de  bois, 
ou  les  touristes  qui  visitent  les  capitales  commerciale  et  po- 
litique, nous  sommes  bien  près  de  la  vérité  en  estimant  cette 
classe  de  voyageurs  à  13,500  par  année,  ce  qui  fait  un  total  de 
130,000  passagers  qui  voyageront  annuellement  sur  une  dis 
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tance  luoyenno  d'aller  et  retour  do  60  nulles  à  un  taux  dd 
81.50  chaque. 

Dans  le  tableau  cljoint  des  principaux  produits  agricoles 
des  divers  comtés  ([ue  traverse  le  chemin  de  J'er,  nou'j  rfuppo 
sons  que  la  moiliô  de  la  quantité  totale  devra  être  transportée 
directement  par  ce  chemin  ;  et  avec  les  facilitéo  qui  sont 
ollertes,  la  moitié  au  moins  de  ce  dernier  montant,  49  400 
tonnes,  sera  envoyée  au  marché,  soit  à  Montréal,  Ottawa  ou 
aux  chantiers  de  bois  ;  on  obtiendra  une  quantité  addition- 
nolle  de  5000  *  nnes  do  la  rive  sud  et  environ  un  quart  de 
ce  tonnage  viendra  dans  le  pays  sous  l'orme  de  marchandises 
ce  qui  fait  un  montant  total  d'environ  G8,000  tonnes  que 
'un  devra  transporter  sur  une  distance  moyenne  de  30  milles 
au  taux  de  4  cents  la  tonn;^  par  mille  ou  au  prix  total  de 
$1  20  par  tonne. 

H  a  déjà  été  démcaitré  qu'on  ferait  une  grande  économie 
en  transporiant  le  bois  par  chemin  de  fer,  au  lieu  de  se  servir 
de  la  communication  actuelle  par  eau  ci-  il  n'y  a  pas  de  doute 
que  votre  ligne  obtiendra  un  percentage  considérable  de  ce 
trafic.  Pour  transporter  la  quantité  totale  de  190,000,000  de 
jyiedsde  bois,  qu'Ottawa  et  llull  envoient  annuellement  sur 
le  marché  aniéric.i'n,  pour  ne  rien  dire  de  la  grande  quantité 
additionnelle  qui  s'expédie  à  divers  points  =ur  la  route  il 
faudrait  19,000  chars  qui  transporteraient  10,000  pieds  de 
bois  par  char,  ou  six  trains,  qui  se  composeraient  chacun  de 
dix  Jiars  chargés  durant  chaque  jour  de  travail  de  l'année. 
Cela  aemontie  qu'il  y  a  assez  de  fret  pour  plusieurs  li^^nes 
de  cbeu.in  et  il  n'y  a  pas  de  doute  que  des  mesures  vont  être 
prises  po,.'  eu  construire  d'autres.  Afin  de  no  nous  appuyer 
que  sur  des  données  fort  approximatives,  nous  supposons 
qu'un  tiers  seulement  do  celte  quantité  sora  transporté  par 
votre  chemin,  qui  se  montera  avec  une  proportion  de  bois  de 
chemina,  'isons  70,000,000  pieds  de  bois,  au  taux  do  $1.88 
par  [onne  pour  119?^  milles. 

Votre  lii^       .era  aussi  une  route  postale  entre  la  capitale 
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le  sud  et  l'est,  ainsi  que  pour  les  malles  européennes.  Elle 
aura  par  conséquent  droit  à  un  subside  gouvernemental  pour 
ce  service  d'au  moins  $12,000  par  année. 

En  résumant  les  items  principaux   mentionnés  nous  trou- 
vons les  résultats  suivants  : 
Passagers,      130,000  à  $1.50  chaque—    $195,000 

Fret, 68,000  tonnes  "    l.SOp.tonne—       81,600 

Bois 70,000,000  de  pieds"    I.88p.  mille—      131,600 

Bois  de  corde  de  St.  Jérôme,  100,000  cordes 

à  $2.00  la  corde —      200,000 

Subside  postal — 12,000 

Recettes  totales 620,200 

Maintenant  si  l'on  fait  la  réserve  libérale  de 
80  par  cent  pour  les  dépenses  du  trafic,  l'u- 
sure, les  réparations  et  renouvellement,  il  y 
flura  à  ce  chapitre 490,100 

$124,040 
Ajouter  à  ceUe  balance  le  subside  gouverne- 
mental   pour  le  chemin    à    St.   Jérôme  de 
13.36  milles  à  05,000  par  mille,  ce  qui  équi- 
vaut à  $66,800  à  3  par  cent 2,004 

$1 26,04  i 
Laissant  une  balance,  disons  de  $126,000  pour 

payer  l'intérêt  sur  le  stock  et  les  débentures. 

Nous  avons  déjà  constaté  que  le  coût  total  de 
la  ligne  y  compris  le  chemin  d'embranche- 
ment de  St.  Jérôme  serade $3,675,487 

Il  faut  déduire  la  valeur  estimée  de  l'octroi 
de  terre,  1,200,000  acres  à  $1.00  l'acre  1,200,000 

Laissant  une  balance  qui  devra  être  remplie 
par  i'^s  souscripMons  et  les  débentures  de         $2,475,487 

Ce  montant,  a  sept  par  cent,  le  taux  ordinaire  de  l'intérêt, 
nécessiterait  une  somme  annuelle  de  $173,28  i  ou  un  surplus 
audessus  du  revenu  de  $46,284,  ce  qui  donne  actuellement 
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nu  peu  plus  que  cinq  par  cent  aux  détenteurs  de  stock  et  des 
débentures. 

Si  les  municipalités  intéressées  dans  la  construction  ae 
votre  chemin  adoptent  le  système  suivi  dans  Ontario  pour 
accorder  des  bonus  ou  des  dons  au  ch  imin  de  fer,  ce  qui 
suit  sera  le  rés\;ltat  fiancier  : 

Coût  du  chemin  comme  ci-dessus $3,675,487 

Déduction  de  l'octroi  de  terre $1,200,000 

"        des  octrois  municipaux 1,500,000      2,700,000 

Laissant  à  prélever  une  balance  de $975,487 

Il  faudrait  à  la  Compagnie  pour  payer  1  intérêt  sur  les  dé- 
benture",  une  somme  annuelle  de  $68,284. 

La  balance  des  recettes,  $126,000,  restant  la  môme,  il  y  a 
un  excédant  après  le  paiement  des  7  par  cent  sur  les  dében- 
tures de  $5'7,716,  ce  qui  équivaut  en  tout  à  un  intérêt  annuel 
de  près  de  13  par  cent. 

En  examinant  celte  ligne  comme  devant  se  terminer  à  la 
cité  d'Ottawa  et  ne  devant  servir  qu'au  trafic  local  déjà  in- 
diqué, on  ne  saurait  dire  que  ce  projet  aurait  un  succès  finan- 
cier, dans  le  cas  où  les  municipalités  adopteraient  le  systè- 
me d'aider  au  chemir  de  fer  en  souscrivant  au  stock.  On  ne 
saurait  négocier  avantageusement  des  bons  de  chemin  de  fer, 
qui  ne  doivent  rapporter  qu'un  intérêt  de  cinq  par  cent. 
Nous  nous  sommes  efforcé  d'établir  le  coût  maximum  du 
chemin  et  la  quantité  du  minimum  du  fret  qui  devra  l'ali- 
menter à  des  prix  suffisamment  productifs,  et  nous  avons  fait 
une  réserve  pour  lo  coût  du  trafic,  etc.  Règle  'énérale,  le 
capitaliste  n'aime  pas  à  se  placer  au  même  point  de  vue  cou- 
leur de  rose  que  i  ingénieur  sur  le  résultat  final  et  demande 
conséqucmmcnt  une  marge  plus  grande. 

Dans  le  cas  ou  votre  chemin  formerait  partie  du  chemin 
inter-océanique  vid  Sault  Ste.  Marie  ou  la  rive  nord  du  Lac 
Supérieur  et  servirait  ù  écouler  cet  énorme  trafic  direct,  en 
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o.itrc  de  son  propre  commerce  local,  peut-être  que  le  capita- 
liste pourrait  alors  regarder  cet  investissoineut  avec  plus  de 


f; 


h 


aveur  et  se  placer  au  môme  point  de  vre  q 
litésqui  ont  souscrit  du  stock.  D'un  autre  cui.é  si  les  muni- 
cipalités adoptent  le  système  des  bonus  et  qu'elles  avancent 
l'argent  au  prorata  de  l'exécution  des  travaux,  les  débentures 
y  gagneront  proportionnellement  en  valeur  et  les  capitalistes 
trouveront  une  marge  assez  grande  pour  les  mettre  en  gar:le 
contre  toute  erreur  probable  ({ue  lïngénieur  pourrait  faire 
dans  ses  estimations,  dans  le  cas  où  elles  auraient  été  trop  éle- 
vées ou  trop  basses. 

Une  question  importante  qui  se  rattache  à  ce  projet,  dans 
le  cas  où  le  chemin  viendrait  à  former  partie  du  chemin  de  fer 
Améric  -in  du  Nord  du  Pacifique  (de  fait  elle  en  forme  la  clé 
de  voute^  est  celle  de  la  constj;uction  d'un  pont  sur  le  St.  Lan- 
rent  à  ou  dans  le  voisinage  de  Montréal,  car  on  obtiendrait 
par  ce  moyen  une  communication  indépendanf  par  chemin 
de  fer  avec  les  Etats  do  la  Nouvelle  Angleterre. 

Le  Pont  Victoria  aura  atteint  dans  quelques  années  sa  ca- 
pacité maximum  pour  le  transit  et  sera  mis  à  l'épreuve  dans 
sa  pleine  mesure  sous  ce  rapport,  seulement  pour  suffire  au 
commerce  de  la  vallée  du  St.  Laurent  et  de  ses  tributaires  à 
l'ouest  de  Ste.  Anne. 

Le  commerce  actuel  de  la  vallée  de  l'Outaouais,  toutes  gi- 
gantesques que  soient  encore  ses  proportions,  n'est  réelle- 
ment qu'à  son  berceau,  et  aura  besoin  avant  longtemps  do 
tousles  débouchés  qu'on  pourra  lui  trouver,  par  chemin  de  fer 
ou  par  eau  ;  à  part  cela  il  y  aura  tout  le  trafic  qui  s'écoulera 
sur  le  chemin  de  fer  qui  est  appelé  à  unir  l'Atlantique  au 
Pacifique  et  qui  transportera  de  ces  points  er.trémes  et  des 
localités  -nterraédiaires  le  vaste  commerce  de  la  partie  nord 
duconiiu^nL  11  est  pou  d'esprits  qui  peuvent  prévoir  son 
étendnu  luture  ou  les  facilités  de  communication  requises 
pour  faire  face  à.  ce  commerce. 

Comme  je  regarde  ce  pont  comme  une  œuvre  indépendan- 
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to  du  chemin,  financièrement  parlant,  bien  qu'il  se  rattache 
directement  à  sa  prospérité,  je  n'y  ferai  pas  long.iement  al- 
lusion en  cette  circonstance  ;  son  coût  devrait  être  réparti 
sur  tout  le  pays  que  sillonnerait  le  chemin  de  l'Atlantique 
et  du  Pacifique  et  sa  construction  devrait  être  une  entrepri 
se  essentiellement  internationale. 

Il  faudrait  une  investigation  et  un  rapport  bien  élaborés 
pour  déterminer  le  lieu  où  l'on  devrait  construire  ce  chemin 
et  la  forme  qu'on  devrait  lui  donner. 

Plusieurs  sites  se  présentent  d'eux-mêmes.  L'un  pour  un 
pont  élevé  en  fer  tubuleux,  qui  aurait  un  point  d'appui  près  du 
pied  de  l'Ile  Ste.  Hélène,  d'une  hauteur  suffisante  pour  per. 
mettre  aux  vaisseaux  do  passer  au-dessous,  et  continué  sous 
foime  d'un  viaduc  à  travers  la  partie  de  la  ville  qui  s'étend 
entre  le  Gourant  Ste.  Marie  et  la  hauteur  de  terre  à  la  Côte  à 
Barron.  Le  chemin  de  fer  passerait  à  travers  le  tube  comme 
dans  le  Pont  Victoria,  et  de  chaque  côté  du  pont  on  pourrait 
construire  une  voie  pour  les  voitures,  large  de  dix  à  douze 
pieds  pour  le  commerce  ordinaire.  On  pourrait  aussi  faire  pas- 
ser au-dessus  du  pont  les  chars  urbains  qui  seraient  traînés 
par  des  engins  sourds,  et  laisser  des  passages  pour  les  pié- 
tons, etc. 

Le  pont  construit  de  cette  manière  pourrait  faire  commu- 
niquer la  rive  sud  avec  la  cité  en  toutes  saisons  de  l'année, 
ainsi  que  la  magnifique  île  de  Ste.  Hélène,  qui  convient  si 
admirablement  pour  un  parc. 

Je  termine  maintenant  mon  rapport,  M.  le  Président  et 
Messieurs.  Je  me  suis  efforcé  de  placer  toute  la  question  du 
"  Chemin  de  for  de  Colonisation  du  Nord  de  Montréal  "  lova- 
lenient  et  succintcment  devant  vous,  en  ce  qui  regarde  son 
histoire,  son  tracé,  son  coût,  son  trafic,  son  revenu  et  les  rou- 
tes rivales. 

Vous  avez  maintenant  tous  les  chiiîres  et  les  informations 
que  je  possède  relativement  à  cette  importante  entrepriso. 
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.art.ont  au  public  de  juger  l'exactitude  des  conclu 
sionsde  votre  ingénieur,  et  si  ces  juges  déclarent  qu'elles 
sont  bien  fondées,  alors  au  nom  de  tout  ce  qui  porte  le  nom 

?ôt^poliblê''"'"''"^°'''  ^''  ''""'""  ''  ^^™"^o»«-l«s  1«  Pl"s 


$ 


J"ai  Thonneur  d'être, 

M.  le  Président  et  messieurs, 
Votre  obéissant  serviteur, 

CHARLES  LEGGE. 

Ingénieur  en  chef  du  Chemin  de  fer  de  C.  du  N.  de  M. 
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Total  du  Tonnage  pour  rariiif'e  t8G!l ,S3  13/,  toj,g 

Ajouter  ^  p,„-  cont  j  our  raugniontation  jusqu'à  1870  ZZ.     15,566    '« 

t9S,700     " 

Ou  disons ~~ 

■ 198,000     " 

Une  moitio  do  co  montant  pout  être  mvoy/o  au  .narcliù,  ou      90,000     - 
Une  moiliO  sera  J ToLaLlenient  ,.x,)odieo  on  che.nir,  .le  f,  r,  ou~7!^^     « 

Transport  sur  une  distance  moyenne  do  30  milles,  au  taux 
do  4  cents  la  tonne  par  mi.le,  ou  au    coût  total  do  $l.'i0 

Mettons  pour  les  marchandises  et  le  fret  de  l'int-neur  une 

proportion  d'un  J  .lu  fret  agricol.)  d..  l'extérieur,  ou..  ..       12  .375     •• 
au  môme  prix  d(!  transport. 

A  cela  ajouter  le  fret  intérieur  et  .extérieur  pour  la  i.ai'tie 
des  Comtes  au  sud  de  l'Ottawa,  depuis  Ilawkesburv 
jusque  plus  haut,  disons  _'        (,  qqq     .. 

67,875    '♦ 
Ou  disons  un  total  en  tout  do 'Ô^m    « 

TRAFIC    l-KOUAIiLK    DtS    COMTKS    OK    PllKSCOTr    ET    ItUsSEl.L  : 

Tonnage  total  d.  s  céréales,  légumes  et  loin  pour  18G0..        42,105  tons 

Dont  probablement 5  qqq     ,. 

laisseront  el  arriveront,  via  le  Chemin  tle  C.  du  N.  de  M.        j  ,000     " 

°"  "" ''^'^'l  "'■ ~"^    w 
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Tableau  do  la  population  des  Conitds  traversés  par  le  chemin  de  fer 
de  Colonisation  du  Nord  do  Montr<jal,qui  subissent  son  influence. 
Extrait  du  recensement  de  1860-61. 


42,105  tons 


RiVK    NOHD    DK    l/OlMAOl-AIS. 


COMTKS. 


Laval 

Trrrcbonnc 

Deux  Montagnes. 

Argenleuil 

Ottawa 

Pontiac 


Total , 


Parle  hî- 
fîpnsoni(':il 
(le  l8G(Mil 


10,507 
19,400 
18,408 
12,897 
27,7.. 7 
l'i,12,-) 


.03,104 


Une  aiigm"nlation  do 

Ou  8i  par  et.  poui'  la  (Ir'cade, 


Par  ii>  re- 

ceiiseini'iil 

(le  1870-71. 


9, 'ni 
19,. '.91 
l.j.Gi:. 
12,800 
;î8,029 
15,S10 


111,93: 
I03,lô'i 


M,7G9 


IJlVK.    Hiul    DK     1.'0i:TA(U.\JS. 


Par  lere-Par  le  re- 
I    censé-      cense- 


CO.MTKS. 


ment    lie 
I  iSOO-Si. 


Pl'CBCOlt 


et          .  [ 
îussoU    J 


mont  de 
1870-71. 


35,991 


i  Résumé. 

Population     actueili,'   du 

I    côté  noni.  disons 112,000 

jRf'cevra  fie  la  rive  s. disons    4,000 

I 

Passagers  din>cts 13,506 

^Estimation  totale  du  tra _ 

j     fie  (les  I  assagors 130,000 

Qui  voyi gèrent  probablement  sur 
une  dit-tance  moyenne,  aller  et 
retour,  de  00  milles  à  2^  cents  par 
mille  on  une  charge  totale  de 
$1.50  pour  cliaqnc  passager. 
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Estimation  approximative  du  boi«  scié  par  les  divers  moulins  entre 
Gronvillc  et  Aylmer,  sur  le  côté  nord  do  l'Outaouais  annuellement, 
et  dans  la  Cit^  d'Ottawa,  sur  la  rive  sud. 


i'ioils. 
et,  Cie '.3,01)0.000 


Nation  du  Nohd— -1.  A,  Cameron 

Thuhso— Gamoron  A  Edwiinls 

BucKiNGHAM— LoMoync,  Gibb  A  C 

do.  Jas.  McLaren  A  Cio 

do.  Compagnie  ManulacluniTe  de  BuckuiKl.am .1.000,0)0 

Blanche— .  „„„  ^.qq 

do.        -McLaurin  A  Blockburn  4.uuu.-)uu 

Pointe  A  Gatinkaii  

Gatineau— Gilniour  A  Cio 

do.  Wolsh  A  Frèr'3 

Chaudiewk— E.  B.  E(i(1y • 

WriRlit,  Butson  A  Ciirrii 

GrandalACie '«'«"«•««« 

-Mdme.R.Gonroy ''''''''' 


0,000,000 
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16,(100,000 
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;jo,ooo.0!;o 
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;{0,ooo,ooo 

l.^,(lOi),000 


Deschene- 


Tolal  pour  la  rive 


nord 160,000,0)0 


Sur  la  hive  Si-o  dans  la  Cité  d'Ottawa  : 

Bronsom,  V.'e^ton  A  Cio .30,000,000 

AH.Baldwin    25,000,000 

J.  K.  Boolh 2G,..00,000 

Porlev  A  Paltoe 30,000,000 

LeviYoung 15,000.000 

John  RochesterA  Cie 2.000,000 

J.  MacLaronA  Cie 15,0)0,000 


Montant  total. 
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SHEWING  UNE  FROM   MONTREAL    TO   OTTAWA, 

TO    ACGOMPANY 

M^   LCGGE'S  RFPÛRT. 
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